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MWissen Sie sehon .

® daf die ersten Baumuster der
Diesellokomotivbaureihe V 180 —
der ersten Strecken-Grofdiesellok der
Deutschen Reichsbahn — seit einiger
Zeit in praktischer Erprobung stehen?
Bekanntlich soll im Verlaufe des
Siebenjahrplans bis 1965 eine statt-
liche Anzahl solcher Triebfahrzeuge
beschafft werden.

® daf in Leningrad eine Anlage kon-
struiert wurde, die an einer bestimm-
ten Stelle einen Zug zum Halten
bringt? Fiir diese Anlage werden vor
allem Halbleiter verwendet. Bei Ver-
suchen wurde ermittelt, daf ein Zug
aus einer Geschwindigkeit wvon
50 km/h mit einer Genauigkeit von
20 bis 30 em durch diese Anlage im
Bahnhof zum Halten gebracht wurde.
So exakt kann selbst kein erfahrener
Lokfiihrer arbeiten.

® daff die argentinische Regierung
fiir die Staatsbahn einen Notstands-
plan verabschiedet hat? Dadurch hat
sie sich durch Aufnahme von Kredi-
ten bei der sogenannten Weltbanlk
weiter an das USA-Monopolkapital
verschuldet,

@ daf die erste sowjetische Loko-
motive mit Gasturbinenantrieb in
den  Kuibyschew-Werken  gebaut
wurde? Die mitgefiihrten Brennstoff-
vorrdte reichen fiir 1000 km aus. Die
Lokomotive kann 100 km/h Hichst-
geschwindigkeit erzielen und Ziige
bis 4400 t beférdern.

® dap im DBahnbetriebswagenwerk
Berlin-Lichtenberg von der Deutschen
Reichsbahn das modernste Bww der
DDR in Betrieb genommen wurde?
Die Pflege- wund Wartungszeiten
kdnnen mit Hilfe dieser Anlagen um
30%, gekiirzt werden, 15 Millionen
D-Mark wurden dabei investiert,
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Titelbild

Ein netter Einfall von Klaus Gerlach: Man nehme eine bereits aus-
rangierte, ausgeschlachtete Modellokomotive, die sonst vielleicht nur noch
in der Bastelkiste Platz findet und richte sie wie diese her: Kuppelstangen
abnehmen und auf den Wasserkidsten ablegen, Kamin zudecken, abge-
brochenen Puffer ebenfalls ablegen. Das Ganze ist nicht einmal vorbild-
widrig, denn so warten in den Betriebswerken abgestellte, nicht dienst-

fiahige Lokomotiven auf ihre Uberfithrung in ein Ausbesserungswerk. )
Foto: Gerlach, Berlin

Riicktitelbild

Ein Spitzenerzeugnis der Lokomotivbau-Industrie der CSSR: C6Co-
Diesellokomotive T 698. Diese Lok kann mit einer zweiten gleichen Typs
zu einer Doppeleinheit vereinigt werden, Einen Bauplan in HO haben wir
fiir diese Reihe in Vorbereitung, Foto: M. Tvrdy, Brno
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FACHZEITSCHRIFT FUR DEN MODELLEISENBAHNBAU
UND ALLE FREUNDE DER EISENBAHN

HEINZ HEISS, Berlin

Um die automatische Kupplung bei den Eisenbahnen

00 apToMaTHYeCcKO# ClLCNKe el Jaopor

Around Automatic Coupling of Railways

L’attelage antomatique dans les chemins de fer

Der technische Fortschritt im Eisenbahntransportwesen
berithrte bei den meisten europiiischen Eisenbahnen
kaum jenes wichtige, im #duleren Bild zwar wenig in
Erscheinung tretende Teil, das die einzelnen Glieder
eines Zuges verbindet — die Kupplung.

Sie erhielt bei den europiischen Eisenbahnen nicht die
Beachtung, die sie verdient., Die gegenwiirtig bei den
Eisenbahnen Europas noch iiberwiegend verwendete
handbediente Schraubkupplung wurde notwendiger-
weise wohl mehrere Male verstirkt und hat jetzt ein
Gewicht von 35 kg, aber sie unterscheidet sich im Prin-
zip nur wenig von jenen primitiven Zugverrichtungen,
die bereits als Haken an Pferdewagen und Ochsen-
karren bekannt waren.

Soziale, technische und wirtschaftliche Interessen ver-
einigen sich in der Forderung, diesen fiir die Entwick-
lung hinderlichen Riickstand bei den europidischen
Eisenbahnen zu beseitigen. Die Eisenbahnen der So-
wjetunion, Chinas, Koreas, der Vereinigten Staaten
von Nordamerika, Japans, Kanadas und Australien
sind vollstiindig und meistens schon seit ldngerem mit
einer automatischen Kupplung ausgeriistet. Die wirt-
schaftliche und kulturelle Ausweitung, insbesondere der
steile wirtschaftliche Anstieg in den sozialistischen
Lindern wird mit GewilBheit zu einem weiteren An-
steigen der Zuglasten und -Geschwindigkeiten in Europa
fithren. Dabei wird auch diesmal — wie in der Ver-
gangenheit — ein solches Ansteigen die Verstirkung
der Zugvorrichtungen erfordern. Eine weitere Verstir-
kung der handbedienten Schraubkupplung und damit
ihre weitere Gewichtserhéhung erscheint in Hinsicht
auf die Erschwerung der koérperlich anstrengenden,
schmutzigen und gefihrlichen Arbeit der Kuppler und
der damit im Zusammenhang zu erwartenden sinken-
den Leistungen bei der Zugbildung und -auflosung
sowie wegen des erhohten Materialverbrauchs bei der
Herstellung der Kupplungen villig unzweckmaBig.
Auch die Zahl der Zugtrennungen wiirde bei Beibehal-
ten des alten Prinzips noch weiter steigen. Sie betrigt
nach eigenen Angaben bei der Deulschen Bundesbahn
1500 in der Woche. Dagegen ist die Zahl der Zugtren-
nungen bei den sowjetischen Eisenbahnen nach Ein-
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flihrung der automatischen Kupplung von 35000 auf
500 im Jahr zuriickgegangen.

Des weiteren ist zu beachten: Die Anwendung der elek-
trischen und Dieselzugférderung, schwererer Oberbau-
typen mit Spannbetonschwellen und liickenlosen Glei-
sen, von selbsttitigen Signal- und Sicherungseinrich-
tungen sowie die Mechanisierung der Zugbildung und
-auflésung, der verkehrlichen Arbeitsgiinge, wie Be-
und Entladung, einschlieBllich der Verwaltungsarbeiten
bieten bereits die Moglichkeit fiir einen weiteren An-
stieg der Beforderungsleistungen. Die komplexe An-
wendung der technischen Neuerungen wird diese Mog-
lichkeiten auBerordentlich erweitern und auch ihren
betriebs- und volkswirtschaftlichen Nutzen erhéhen.
Das weitere Festhalten an der veralteten handbedienten
Schraubkupplung stéinde in Widerspruch zu einer kom-
plexen Anwendung der Neuerungen, in krassem Wider-
spruch zum technischen Fortschritt bei den Eisenbahnen
und in einem noch krasseren zum sozialen Fortschritt
und wiirde das Sinken der Transportkosten beeintrich-
tigen.

1. Sinkende Betriebskosten

Die sowjetischen Eisenbahnen stellten fest, dafil durch
die Einsparungen an Betriebskosten bei Anwendung
der automatischen Kupplung die Kosten ihrer Einfiih-
rung sich in etwa zwei Jahren amortisieren lassen.
Der von der UIC gebildete Sonderausschufi fiir eine
selbsttéitige Kupplung errechnete Einsparungen an Be-
triebskosten von rd. 18 %, jihrlich, Anscheinend wurden
hierbei einzusparende Lohnkosten beriicksichtigt. Allein
durch die Beschleunigung von Rangierarbeiten wurde
von einigen Eisenbahnverwaltungen die Einsparung
auf rd, 10", geschiitzt. In Verbindung mit der Mechani-
sierung der Rangierbahnhofe wiirde deren Kapazitit
durch die automatische Kupplung wesentlich vergroBert,
s0 dab jetzt notwendig erscheinende grofle Investitionen
flir ihre Erweiterung dann nicht gebraucht wiirden.
Die Ingenieure L. Stankiewicz und I. T, Timoschenkow
schrieben, daBl ,Priifungen und Berechnungen bei eini-
gen Eisenbahnen in den letzten Jahren ergaben, daf
das Verringern einiger Anteile an den Betriebskosten,
abhiingig von der GréBe des Verschiebebahnhofs und
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den drtlichen Bedingungen, auf 1000 behandelte Wagen
zur Einsparung von etwa 70 bis 100 Arbeitsstunden,
4 bis 6 Lokomotivstunden, und 800 bis 1500 Wagen-
stunden fiihrte*

2. Sinkende Umlaufzeiten fiir Zugkrifte und Wagen —
steigende Reisegeschwindigkeiten

Wie W. Rohde berichtet (1), haben die Franzésischen
Eisenbahnen ermittelt, daB sich mit der automatischen
Kupplung beim Ansetzen von Lokomotiven 2 min und
bei ihrem Absetzen 1 min Zeitgewinn erzielen 1d61.

Bei Unterwegsbehandlungen — insbesondere diirfte das
fiir Nahgiiterziige zutreffen — liefle sich durch die auto-
matische Kupplung ein spiirbarer Zeitgewinn erzielen.
Bei der Bildung von Fahrplinen und Dienstplinen fiir
das Zugpersonal wiirde dieser Zeitgewinn sichtbar in
Erscheinung treten. Beachtlich wiire auch der Gewinn,
der durch die Beschleunigung der Transporte fiir die
gesamte Volkswirtschaft erzielt werden kénnte,

3. Hohere Sicherheit bei hoherer Befiirderungskapazitiit
Die Zerreilifestigkeit der gebriduchlichen automatischen
Kupplungen ist drei- bis viermal héher als die der
Schraubkupplungen. Allein dadurch, daB keine Kuppel-
licken zwischen den Wagen durch fehlerhaftes Be-
dienen der Handkupplungen auftreten, sinkt die Zahl
der ZugzerreiBungen. Die Einfiihrung der automati-
schen Kupplung bietet die Maglichkeit, die Geschwin-
digkeiten der Ziige bei ruhigem Lauf und die Zug-
lasten — besonders bei Ganzziigen mit Massengiitern —
wesentlich zu erhohen, Die sowjetischen Eisenbahnen
konnten Ziige mit Lasten bis zu 10000 Mp nur mit
Zigen befordern, die mit der automatischen Kupplung
ausgeriistet waren.

Von entscheidender Bedeutung ist auch die Entlastung
des Menschen von schwerer, schmutziger Handarbeit
und. seine Sicherung gegen Gefahren am Arbeitsplatz.
Das Personal wird nach der Einfithrung der automati-
schen Kupplung nicht mehr zwischen sich bewegende
Fahrzeuge ins Gleis zu treten brauchen. In diesem Zu-
sammenhang soll nicht unerwéhnt bleiben, daB die
todlichen Unfélle beim Kuppeln auf den westeuropii-
schen Eisenbahnen jéhrlich 114 Menschenleben fordern.
Auf den Eisenbahnen der UdSSR sind Unfille, die mit
dem Kuppeln in Verbindung zu bringen sind, beseitigt.
4. Einsparung von Material

Mit der 1957 beendeten Ausriistung von Wagen und
Lokomotiven der Sowjetischen Eisenbahnen mit der
automatischen Kupplung erhohte sich nicht nur die
Sicherheit im Eisenbahnverkehr trotz der Steigerung
der Zuggewichte und -geschwindigkeiten und verbes-
serten sich die Arbeitsbedingungen der Zugbildungs-
brigaden erheblich, sondern durch die Anwendung der
sowjetischen automatischen Mittelpufferkupplung SA—3
und die Abnahme der Seitenpuffer ergab sich eine be-
achtliche Einsparung von Stahl. Das Eigengewicht der
Wagen konnte trotz des noch verhidltnismiBig hohen
Gewichtes der SA—3 zugunsten des Ladegewichtes ge-
senkt werden. Der Gewinn diirfte nach abgeschlosse-
nem Umbau !/, bis 1 t je Wagen ergeben.

Erscheint es fiir die Allgemeinentwicklung des Eisen-
bahntransportwesens bedeutend. daB mit neuen Zug-
vorrichtungen ein Kreis geschlossen wird, so kann es
aber nicht das Ziel sein, nur eine automatische Kupp-
lung bei den europiiischen Bahnen einzufithren. Diese
Kupplung mufl dem Stand der technischen Entwicklung
und den wirtschaftlichen Interessen entsprechen.

Beachtenswert in dieser Hinsicht erscheint die Fest-
stellung des Vertreters der Deutschen Bundesbahn im
Sonderausschufl der UIC fiir eine selbsttiitige Kupplung,
namlich dall die sowjetische Kupplung SA—3, eine
nichtstarre Mittelpufferkupplung, ,.eine Weiterentwick-
lung der amerikanischen Kupplung® darstellt.

230

Die OSShD-Mitgliedsbahnen hoben bereits Vorschlige
fiir eine automatische, nichtstarre Einheitskupplung
unterbreitet, die sich besonders auf die giinstig zu be-
zeichnenden Erfahrungen mit der sowjetischen SA—3
Kupplung stiitzen, Anders ist es bei den Mitglieds-
bahnen der UIC. Obwohl von dort keine Meinung gegen
€ine nichtstarre automatische Kupplung bekannt ge-
worden ist, gibt es aber dort iiber die Art solcher
Kupplungen und die Weise ihrer Einfiihrung sehr
unterschiedliche Auffassungen. Diese Meinungsverschie-
denheiten sind nicht neu, bei der gegenseitigen Ab-
hiéingigkeit der europiischen Eisenbahnen mit ihrem
Wageniibergang im internationalen Verkehr jedoch
hinderlich fiir die Einfithrung einer automatischen Ein-
heitskupplung in Europa.

Die sowjetischen Erfahrungen zeigen, daf} dort die Ein-
fiihrung einer automatischen Kupplung in der Zeit von
1933 bis 1957 auf Strecken von rd. 120000 km ohne
groBere Schwierigkeiten méglich war, Auch die japani-
schen und nordamerikanischen Eisenbahnen haben die
Einfiihrung in wenigen Jahren bewiltigt. Die Beispiele
dieser Bahnen entkriften dic Behauptungen, dal die
Linge der Strecken in Europa — die den UIC an-
geschlossenen Bahnen verfiigen iiber rd. 175000 km
Strecke — hinderlich sei, oder daf} die Wagengattungen
zu vielseitig und unterschiedlich seien, oder dal der
Ubergang der Wagen in Europa von einer Eisenbahn
zu einer anderen zu zahlreich sei, Ubrig bleibt nach
einer Analyse der europiischen Verhiiltnisse gegen die
Einfithrung einer einheitlichen automatischen Mittel-
pufferkupplung nur das Gegeneinander mehrerer west-
europdischer Interessengruppen.

5. Technische Anforderungen an eine Mittelpuffer-

kupplung

Die von den OSShD-Mitgliedsbahnen vorliegenden tech-
nischen Bedingungen fiir eine einheitliche automatische
Mittelpufferkupplung fiir Druck und Zug und welche
gleichzeitig die Licht- und Luftleitung kuppelt, beriick-
sichtigen die gesammelten Erfahrungen aller Eisen-
bahnen, besonders aber die Anwendung der anerkann-
ten modernen Kupplung dieser Art, der SA—3-Kupp-
lung.

Die im Rahmen der VI. Kommission des Komitees fiir
Eisenbahnverkehr im Juni 1959 festgelegten, erweiter-
ten technischen Bedingungen stellen die beste Grund-
lage fiir die Konstruktion und stufenweise. Einfithrung
einer automatischen Einheitskupplung dar. Diese Be-
dingungen stellen folgende Forderungen.

1. Die automatische Kupplung muB fiir alle Arten der
Fahrzeuge (Lokomotiven, Triebwagen, Giiter- und
Personenwagen) von einheitlicher Bauart sein. Das
vollstindige Kuppeln zweier Fahrzeuge muB ohne
Beihilfe oder Uberwachung im Augenblick des Zu-
sammentreffens erfolgen.

2. Das Entkuppeln der selbsttitigen Kupplungen im
Betrieb mufi durch einen Mann méglich sein.

3. Es mull eine Vorrichtung fiir das Kuppeln der
selbsttdtigen Kupplung mit den anderen Arten von
Kupplungen (Schraubenkupplung) fiir einen vor-
libergehenden Zeitraum vorgesehen werden.

4. Die normale Kupplung der Wagen mufl} in Kriim-
mungen mit einem Halbmesser bis 135 m gewihr-
leistet sein, withrend bis zu 90 m Halbmesser diese
mit Hilfe seitlicher Einwirkung sicherzustellen ist,

5. Bei einer Zugkraft von 20 Mp darf die seitliche Be-
lastung 2,5 Mp nicht iiberschreiten.

6. Der seitliche Greifbereich der cinheitlichen selbst-
titigen Kupplung mul} nach beiden Seiten von der
Achse des Fahrzeuges aus gemessen mindestens
175 mm betragen; es ist wiinschenswert, den seit-
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11,
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16.
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19.
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22,

23.

lichen Greifbereich bei der Projektierung min-
destens auf 200 mm zu erweitern.

Die Hohe der Mittellinie der automatischen Kupp-
lung iiber Schienenoberkante mufl in der Ruhelage
zwischen 920 mm und 1045 mm betragen.

Die einheitlichen selbsttitigen Kupplungen miissen
bei einem groften Hohenunterschied der Achsen
der Kuppeleinrichtungen vom 150 mm mit Sicher-
heit kuppeln,

. Bei einer Auflaufgeschwindigkeit von 1 bis 15 km/h

mufl die Kupplung ohne Versagen arbeiten.

Es mul} die Moglichkeit des Befuhrens von Ablauf-
bergen mit einem Radius des Bergriickens von
250 m und das Entkuppeln der Wagen auf diesen
Ablaufbergen an jeder Stelle der Steigung ge-
wihrleistet sein,

Es diirfen keine Fille eintreten, in denen ein un-
gewolltes Entkuppeln der Fahrzeuge im Betrieb
moglich ist.

. Es ist notwendig, dall die Luft - und elektrischen

Steuer- und Lichtleitungen automatisch mitgekup-
pelt werden,

Festigkeit der automatischen Kupplung:
a) Bruchlast mindestens 150 Mp,
b) zerstirende Druckkraft mindestens 200 Mp,

¢) bei einer Zugkraft von 75 Mp diirfen die ent-
stehenden Spannungen die Streckgrenze nicht
iiberschreiten (fiir die Ubergangskupplung bei
einer Zugkraft von 50 Mp).

Der Kupplungsmechanismus soll nach Méoglichkeit

keine Federn haben,

Die sich abnutzenden Teile der selbsttitigen Kupp-
lung miissen leicht auswechselbar sein, und die
Dichtungen der Verbindungsstiicke der Luftleitun-
gen miissen nach Mdoglichkeit ohne Entkuppeln der
Fahrzeuge ausgewechselt werden konnen.

Die Moglichkeit des Entkuppelns der Fahrzeuge
muB von beiden Seiten des Zuges durch Betitigen
einer der selbsttitigen Kupplungen gewihrleistet
sein, Die Notwendigkeit des Hineintretens des Be-
dienungspersonals zwischen die Fahrzeuge muB
hierbei ausgeschlossen sein,

Die selbsttitige Kupplung mufl zwei Stellungen
haben:

a) Betriebsbereitschaft (normale Stellung)
b) ausgeschaltet (zum AbstoBen).

. Die automatische Kupplung mull} die Wiederher-

stellung der Kupplung bei einem irrtiimlichen Ent-
kuppeln ohne Trennung der Fahrzeuge sichern.
Es mull die Moglichkeit gegeben sein, die gekup-
pelten und entkuppelten selbstitigen Kupplungen
nach der Sicht von aullen zu unterscheiden.

Die selbsttitige Kupplung mufBl eine Vorrichtung
besitzen, mit der die Durchfiihrung von Rangier-
bewegungen mit der Schraubenkupplung méglich
ist,

Die einheitliche selbsttitige Kupplung fiir die Fahr-
zeuge der europiischen Eisenbahnen mufB ein un-
mittelbares Kuppeln mit dem Kupplungskopf der
Bauart SA—3 ermdoglichen, Das trifft auch fiir die
bei der UIC in der Entwicklung befindlichen Kupp-
lung zu.

Die selbsttiitige Kupplung mull fiir Zug und Druck
konstruiert sein und ohne und mit Puffern arbeiten
kénnen.

Die Kupplung mufi federnd auf die Fahrzeuge bei
Zug und Druck wirken.,
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24. Die einheitliche selbsttitige Kupplung muB bei vor-
handenen Fahrzeugen, deren Untergestelle fiir die
Anbringung der Zug- und Druckkupplung nicht
geeignet sind, auch als reine Zugkupplung bei glei-
cher Ausfithrung des Kupplungskopfes Verwendung
finden kénnen. In diesem Fall diirfen die Druck-
kriifte, die von der Kupplung auf das Untergestell
des Wagens entlang seiner Lingsachse iibertragen
werden, 1 Mp in der Mitte des Wagens nicht iiber-
steigen.

25. Die maximale Ablaufgeschwindigkeit fiir die Be-
rechnung der Reibungsvorrichtung und des Unter-
gestelles wird mit 10 km/h festgelegt.

26. Mit ihren Abmessungen soll die selbsttatige Kupp-
lung zwischen Mittellangtrigern, deren Abstand
350 mm betrégt, leicht eingebaut werden kénnen;
der genannte Abstand zwischen den Mittellang-
trigern ist bei allen Neubauwagen und bei der
Rekonstruktion der Wagen einzuhalten,

27, Die aufzunehmende Energie der Reibungsvorrich-
tung fiir zwei- und vierachsige Wagen mull bei
einem Arbeitshub von mindestens 60 mm min-
destens 2500 kpm betragen, wihrend bei sechs- und
mehrachsigen Wagen eine Arbeitsaufnahme von
mindestens 2750 kpm bei 70 mm Hub erwiinscht ist.
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Vom Redakteur zum Leser

Heute haben wir wieder einmal ein paar Worte ,in eige-
ner Sache* an unsere Leser.

Immer wieder erreichen uns Leserbriefe, in denen wir um
individuelle Ubersendung dieser oder jener Zeichnung oder
eines Bauplanes usw. gebeten werden. Wir machen hier-
mit nochmals darauf aufmerksam, daf unsere Redaktion
keinerlei Versand von Bauplidnen, Katalogen und Prospek-
ten usw. vornehmen kann. Anfragen dieser Art sind er-
folglos. Desgleichen wenden sich wiederholt Leser an uns
mit der Bitte, Bezugsquellen nachzuweisen. Auch hierzu
sind wir aus redaktionellen Griinden auf keinen Fall in
der Lage. Wir bitten Sie im Interesse einer geregelten Re-
daktionsarbeit um Verstiindnis.

Auf der anderen Seite sind wir natiirlich laufend stark
daran interessiert, zu erfahren, was {iberall in der Welt
auf dem Gebiet des Eisenbahn- und Modelleisenbahnwesens
geschieht. Eine wichtige Informationsquelle dazu ist ohne
Zweifel unsere Leserpost. Wir kénnen zwar iiber einen
Mangel an Posteingang nicht klagen, aber hin und wieder
erfahren wir auch aus den Briefen, daB es viele Leser
geben mag, die an und fiir sich schon recht schine Erfolge
zu Hause in ihrer Stube an ihrer Eisenbahn zu verzeichnen
haben, aber zu zaghaft sind, damit durch eine Ver&ffent-
lichung in unserer Zeitschrift aus ihrer Abgeschiedenheit
hervorzutreten. Wir fragen daher: Liebe Leser, warum
so zaghaft? Senden Sie ruhig Fotos von Ihren Anlagen
bzw. Modellen her, schreiben Sie uns ein paar Zeilen iiber
dieses oder jenes Problem, das Sie geltst haben, oder aber
senden Sie uns einen Artikel oder einen Bauplanvorschlag
ein! Es wird unsere Sache sein, zu sehen, was wir ver-
wenden bzw. inwieweit wir IThre Anregungen und Gedan-
ken allen iibrigen Lesern durch unsere Zeitschrift vermit-
teln kénnen. Bedenken Sie auch bitte immer, daB sich lei-
der nicht jedes Amateur-Foto zur Klischee-Herstellung eig-
net. Die Bilder milssen daher schon eine gewisse Schiirfe
aufweisen und sollten nicht zu kleinformatig sein. So, das
wiir's wieder einmal fir heute. IThre Redaktion
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ENDSCHLEIFEN-

ANLAGE

Unser Leser Adolf Ull-
ner baut seine Grofi-
anlage nach diesem ne-

benstehenden Gleisplan. .

Wir wissen zwar, dal
viele Modelleisenbahner
nicht Giber den erforder-
lichen Platz verfiigen,
dennoch mochten wir
den gut durchdachten
Plan nichi unveroffent-
licht lassen, Die Gesamt-
anlage ist fiir Ober-
leitungsbetrieb gedacht,
Beide Endschleifen sind
verdeckt angelegt. Der
Bahnhof Steinheim stellt
einen mittleren Bahnhof
mit Personen- und Gii-
terverkehr dar. Er be-
sitzt zwei Bahnsteige mit
vier Gleisen, zwei Gleise
sind die durchgehenden
Haupigleise. Der Giiter-
verkehr wickelt sich
hauptséchlich auf den
Gleisen 5, 6 und 7 ab,
Die iibrigen Gleise sind
Nebengleise, wie Lok-
verkehrsgleis, Abstell-
gleise usw.

Der Verfasser dieses
Gleisplanes legt fast aus-
schlieilich Wert auf ei-
nen umfangreichen und
lebhaften Bahnhofsbe-
trieb, was auf den ersten
Blick beim Betrachten
des Gleisplans zu bemer-
ken ist. Sicherlich wird
mancher diese oder jene
Anregung dem Plan ent-
nehmen koénnen.
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Dipl.-Ing. OLAF HERFEN, Dresden

Modellgeschwindigkeit mit Piko-Einheitstriebsédtzen

Fahrzeuge sind &uBerlich recht gut gelungene Industrie-
modelle, jedoch nur solange sie stehen, da die Ge-
schwindigkeit des Triebsatzes wesentlich zu hoch liegt
und geringe Fahrgeschwindigkeiten hochstens mit recht
aufwendigen Trafoumbauten erreicht werden, Eine
andere und m. E, natiirlichere Methode ist die Ande-
rung der Getriebeuntersetzung, wodurch zusétzlich noch
die Zugkraft des Motors steigt. Da meine E 445 seit
etwa zwei Jahren zu meiner vollen Zufriedenheit ohne
jede Storung mit einem umgebauten Getriebe lduft,
will ich hier den an sich recht einfachen Umbau be-
schreiben. Hierfiir werden folgende zusitzliche Teile
benétigt:

1 Zahnradpaar M = 0,4; 18/30 Zdhne (Teil 2; handels-
tiblich)

1 Lagerbuchse (nach Bild 6)

2 Distanzbuchsen (nach Bild 5)

1 Zylinderkop{schraube M 2 £ 6

2 Zylinderkopfschrauben M 2 > 30

Wenn diese Teile besorgt sind, kann der Umbau be-
ginnen. Zuerst wird der vorhandene Triebsatz in seine
Einzelteile zerlegt, bis das Getriebe (Bild 1) allein vor-
liegt. Von der Getriebeplatte werden auch noch die
Zahnriader entfernt. Nun mufl die gekripfte Getriebe-
platte vorsichtig gestreckt werden. Dies geschieht am
besten erst einmal im Schraubstock. wonach die Platte
noch mit einem Hammer nachgerichtet wird. Dabei ist
besonders darauf zu achten, dafl das Ankerlager sowie
der Lagerzapfen des Rades 4 micht beschidigt werden.
Ist die Platte einwandfrei gerichtet, werden die Bohrun-
gen A, B und C angerissen und gebohrt (nach Bild 2);
hierbei miissen die MaBe vor allem fiir die Bohrung A
moglichst genau eingehalten werden, Bei A ist ein Ge-

DK 6(88.727.881.2

windeloch M 2 erforderlich, wihrend B und C ein-
fache Bohrungen von 2,2 mm @ sind.

SchlieBlich wird noch mit einer Laubsége die nunmehr
nach oben zu lange Platte gekiirzt (Bild 2).

Als erstes wird das Ridderpaar 3 wieder an der Getriebe-
platte angebaut. Auf die Schraube M2} 6 wird die
Lagerbuchse (Bild 6 und darauf das Zahnradpaar 2 so-
wie noch eine U-Scheibe (2 mm @) aufgeschoben und
die Schraube in A fest angezogen. Vorher mull der
Schraubenkopf auf 0,7 mm Stirke abgefeilt werden. Das
Kleinrad 2 muf} jetzt so in das Grofirad 3 eingreifen,
daf} sich die Zahnréder leicht drehen lassen. Das Anker-
ritzes 1 wird jetzt so weit abgefeilt (Bild 4), dal es mit
dem Grofirad 3 nicht mehr im Eingriff steht, sondern-
nur noch mit dem Grobrad 2. Als letztes wird das
Zahnrad 4 wieder eingebaut, so dal dann das Getriebe
nach Bild 3 vorliegt.

Das fertige Getriebe wird wieder an das Motorfeld an-
geschraubt, wobei durch Fortfall der Plattenkropfung
die Distanzbuchsen (Bild 5) und die lingeren Schrauben
erforderlich sind. Die Distanzbuchse bei C kann zylin-
drisch sein, wihrend dia Buchse bei B an einer Seite
abgeflacht wird (Bild 5), da das Grofirad 2 bis unmittel-
bar an die Befestigungsschraube heranreicht.

Hat ein Modelleisenbahner nicht die Mdglichkeit, die
Lager- und Distanzbuchsen selbst zu drehen, so kann
er diese auch aus Ms-Blech iiber einen 2-mm-Dorn
biegen.

Damit die Lok auch bei langsamen Fahrten noch mit
der nitigen Sicherheit 1duft, ist es angebracht, durch zu-
sitzliche Schleifer den Strom iiber alle Réder aus der
Schiene abzunehmen, Mit einer nach dieser Beschrei-
bung umgebauten E 44 kénnen selbst langsamste
Rangierbewegungen ausgefithrt werden, wihrend die
Hochstgeschwindigkeit noch iiber der modellméfiigen
Hichstgeschwindigkeit liegt.
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GERHARD BOCK, Berlin

Etwa 120 Gleispline lagen vor, als ich begann, meine
Anlage zu planen. Es waren Klein-, Mittel- und GroB-
anlagen. Auf Grund meiner gilinstigen Raumlichkeit
entschlof ich mich, die Anlage von etwa 3!, mal 3'/:m
im rechten Winkel zu bauen,

Als Thema hatte ich mir eine Anlage mit zweigleisiger
Hauptbahn und einer eingleisigen Nebenbahn, die mit
Oberleitung betrieben werden soll, gewéhlt. Ich be-
schloB, den mir am meisten zusagenden Gleisplan so
abzuindern, daf ich einen noch interessanteren Betrieb
und noch griéBere Fahrmoglichkeiten hatte. In einer
Beratung mit einem erfahrenen Modelleisenbahner be-
stitigte mir dieser, dall wohl die Streckenfithrung recht
gliicklich sei, aber ich auf Grund der unmafBstéblichen
Zeichnung auf eine Anlagenldnge von 5 m in beiden
Richtungen gekommen wire., Das kam hauptsédchlich
dadurch zustande, daB ich die Weichenwinkel fiir die
Bahnhofsanlage zu steil gezeichnet hatte, Durch eine
maBstabgerechte Uberarbeitung wurden die Bahnhofs-
gleisldngen auf das Ma@ fiir einen Schnellzug (bestehend
aus Lokomotive und fiinf Wagen) festgelegt und daran
die Gleisfithrung der iibrigen Anlage in Anschlul} ge-
bracht. Dadurch kamen die vorliegenden Ausmalfle der
Anlage zustande, Dieses war eine Bestiitigung dafiir,
dafl man die Anlagenplanung griindlich und maBstab-
gerecht vornehmen muf, um spéter bei dem Bau der
Anlage keine Enttduschung zu erleben, Es kann sonst
passieren, dafl nicht die modellméBige Bahnsteiglinge
zustande kommt oder der Platz fiir die Radien nicht
ausreicht. Aus diesen Erfahrungen heraus schlage ich
allen denjenigen vor, die

DK 688.727.862

starken Holzunterlage vor, die mit Distanzklotzen auf
die verschiedenen Hohen gebracht wurde, Die Bahn-
hofsanlage wurde auf einem geschlossenen Brett in der
gleichen Stirke wie bei den Schienenunterlagen verlegt.
Vor der Befestigung der Gleise auf der Holzunterlage
wurden die einzelnen Schwellenbandstiicke mit Schie-
nenprofil zu der entsprechenden Gleisform zusammen-
gestellt. Danach habe ich die Gleisunterlage gleichmiBig
mit Leim (AGO K) bestrichen (nicht zu diinn). Anschlie-
Bend wurden die vorgefertigten Gleisstiicke aufgelegt,
beschwert und mit Korkschotter bestreut. Der von mir
verwendete Leim AGO K hat zwar einen Nachteil, er
trocknet sehr schnell, so daB man schnell arbeiten muB.
Dafiir hat man aber den Vorteil, dall dieser Leim eine
hohe Klebkraft besitzt und nicht die Holzunterlage ver-
zieht, wie das Wasserleime sehr gern tun,

Auf diese Weise wurde die gesamte Gleisanlage nach
dem vorliegenden Gleisplan verlegt. Als Weichen
kamen Weichenbausitze der Firma ,Pilz“ in Anwen-
dung. Man sollte es nicht glauben, aber auf meiner An-
lage habe ich die recht stattliche Anzahl von 60 m Gleis
verlegt. Erwidhnen méchte ich noch, daB ich bereits die
ersten Versuchsfahrten auf der Anlage unternommen
habe. Dabei konnte ich feststellen, daf} die im Gleisplan
vorgesehenen Steigungen von allen Lokomotiven, auch
mit schweren Ziigen, einwandfrei befahren werden
konnen. Weitere Ausfithrungen iiber die Anlage hin-
sichtlich der Gelindegestaltung und der elektrischen
Schaltung mochte ich einem noch folgenden Artikel
vorbehalten.

auch mit der Planung be-

- 3.20m

Y

ginnen, von der Bahnhofs-

-

anlage aus anzufangen.

o) =7, N

Denn nur eine maflstab-
gerechte Zeichnung des ”?
Gleisplanes gerantiert den
Erfolg beim Bau einer An-
lage.

Es sei auch noch erwihnt,
dalB es sehr vorteilhaft ist,
die einschligige Literatur
(Modelleisenbahner, Modell-
bahntechnik von Dr. Kurz,
.Kleine Eisenbahn ganz

1,35m—

+11

grof® von Trost u. a.) bei o+
der Planung zu Hilfe zu
nehmen.

Nachdem der Plan endgiiltig
fertiggestellt war, begann
ich mit dem Aufbau meiner Anlage. Vor mir stand nun
das Problem, in welcher Bauweise die Platte entstehen
soll. Ich entschlo mich fiir die Rahmenbauweise, die
konstruktiv eine sehr groBe Festigkeit besitzt und dar-
iiber hinaus verhiltnismaBig leicht ist. AuBerdem hat
man dabei auch die Méglichkeit, an eine iibertunnelte
Streckenfithrung von unten her leicht heranzukommen,
Da diese Anlage auch transportabel sein sollte, habe ich
sie in drei geteilten Rahmen angelegt, deren Ausmale
relativ giinstig sind. Rahmen und Aufstellbécke liel ich
von einem Tischler anfertigen.

Als Gleismaterial wihlte ich das von der Firma ,Pilz*
hergestellte Perlon-Schwellenband und 2,5 mm Schie-
nenprofil. Ebenso kann aber auch das Gleismaterial der
Firma ,Piko" Verwendung finden.

Die Verlegung der Gleise nahm ich auf einer 10 mm
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Diése Aufnahmen zeigen noch einmal
ganz klar und deutlich, wie der Verfasser
beim Aufbau seiner Anlage vorgegangen
ist. Ohne Zweifel hat diese Rahmen-
bauweise fiir stationdre Anlagen groBe
Vorteile: Stabil und dennoch leicht, gut
| zugdnglich auch in {berdeckten Ab-
| schnitten, gute M@dglichkeiten die mit-
unter recht zahlreichen Leitungen fest
zu verlegen. Weiterhin sollte man dabei
bedenken, daB es bei gréBeren Anlagen
doch oft nicht leicht ist, die entsprechende
Grundplatte zu bekommen. Diese Bau-
weise hilft einem auch aus dieser Ver-
legenheit heraus, weil man eine gréBere
Platte nicht braucht und trotzdem eine
groBe Grundflache spater besitzt.
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.. ist die Anlage von Herrn Heinz
Barthel aus Dielheim im Land-
kreis Heidelberg, die vollstandig
mit Oberleitung versehen ist.
Herr B. greift fast ausschlieBlich
auf Trix-Material zuriick. Die
Steuerung der Ziige in den ein-
zelnen Stromkreisen erfolgt voll-
automatisch.

Erwghnenswert ist, doB ein FluB
durch eine tiefe Schlucht flieBt
und richtig ous — Waosser besteht.
Eine Pumpe unter der Anloge
sorgt fir den Kreislouf des Was-
sers. Ein Jahr benétigte Herr B.
an Bauzeit, um diese beachtliche

Anlage ,ouf die Platte zu bringen”,

Fotos: Barthel
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Bauanleitung fiir eine Lokomotive der Reihe 96° in H0 (Schluf)

FRITZ HORNBOGEN, Sonneberg

PyKROBOJACTBO 151 KOHCTPYKIMYM NapoBo3a Tuma 96° B macmrade «HO» (KoHen)
Building Plan for a Locomotive Serie 96°ex Bavarian Gi 24X4/4 (end)

Construction d’'une locomotive de Ia série 96° en HO (fin)

Dieser besondere Einbau hat den Vorteil, daB die
komplette Treibachise im ausgebauten Zustand zusam-
mengedriickt werden kann. Dabei ist aul die 90° Ver-
drehung der Kurbelbolzenansidtze zu achten. Radsatz-
malle nach NEM 310.

-

Abb, 7 zeigt dann das fertige vordere Triebwerk der
Baugruppe 04—00. Mit dem Drehzapfen 04—125 kann die
waagerechte Kessellage justiert werden. Er ist mit
seinem Gewinde im Gleitbahntriger 04—124 verstellbar
und wird, wenn die Kessellage justiert ist, mit dem
Gleitbahntrager 04—124 verlétet. Die Griffstangen 04—156
am Zylinderblock werden aus einem Stiick gebogen, in
die Licher des Zylinderblodis 04-128 und die Aus-
sparung im Rahmen 04—120 eingesetzt und mit dem
Abdeckblech 04—133 festgehalten.

Die Montage des hinteren Triebwerkes 03—00 ist sinn-
gemill wie beim vorderen Triebwerk. Auf der Abb, 8
ist das komplette Triebwerk 03—00 zu sehen. Ebenfalls
kann man auf dieser Abb. die eingebaute Schleiferfeder
03—96 und eine UKW-Drossel mit den Werten
10 #H/15 A erkennen. Sie wird in die 3,2-mm-Boh-

Bild 7

Aulnahmen: HORNBOGEN

Drossel 10ul/75F

Bild §
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rung des Motorlagers 03—66 eingesetzt und evtl. etwas
festgeleimt, Aul der gegeniiberliegenden Seite sitzt
ebenfalls eine solche Drossel. Die Schleiferfedern 03—96
werden nach der Zeichnung gebogen, durch die 0,8-mm-
Locher im Motorlager 03—66 gesteckt und mit einer
Schraube M 1,4 am Motorlager festgeschraubt. Die
Schleiferfedern werden nach dem Einbau so justiert,
dall sie die Réder der ersten, zweiten und vierten
Treibachse beriithren. Der Stromverlauf ist nun fol-
gender: rechte Schleiferfeder — rechte Drossel — Motor-
biirstenbriicke — linke Drossel — linke Schleiferfeder.
Auf der Abb. 9 sind die beiden, durch die Schnecken-
welle verbundenen Getriebe zu erkennen, Es ist beson-
ders darauf zu achten, daB die Kardangelenke leichi-
gingig sind, Ebenfalls mull der Lingenausgleich zwi-
schen den beiden Getriebewellen, welcher durch die
Fliche auf der Zwischenwelle 04—139 und das Endstiick
des Kardangelenkes 03—78 gebildet wird, einwandfrei
funktionieren,

Bei der Herstellung der Baugruppen 01—00 und 02—00
diirften keine besonderen Schwierigkeiten auftreten.

0477133
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Sandrohre und Kessel-
leitungen wurden nicht
als Einzelleil gezeichnet.
Sie sind aus der Uber-
sichtszeichnung und den
Abb. 1, 2 und 3 einwand-
frei zu ersehen., Die
0.8 mm groflen Licher
im Lokkessel 02-30,
welche zur Befestigung
der Sandrohre dienen.
werden erst nach der
Befestigung der Sand-
kiisten 02—44 gebohrt,
und zwar so, dafl der
Bohrer im 45 “-Winkel
erst in den Sandkasten
und dann in den Lok-
kessel geht.

Zusammengesetzt  wird
die Lok folgendermalien:
beide Getriebe 03-C0
und 04—00 im Lingen-
ausgleich zusammen-
stecken, das Getriebe
03—-00 wird so in das
Lokgehduse geseizt, dal
die Nasen des Rahmens
01—01 zwischen die Ge-
hiiusestiitze 03—65 und
das Motorlager 03—66 zu
liegen kommen (Schnitt
A-B in der Zusammen-
stellungszeichnung). Der
Drehzapfen 04—125 des
Getriebes 04—00 mul} in
die Bohrung der Kessel-
stiitze  02—33  gleiten,
Hierauf werden die bei-
den Senkschrauben M 1.4
in der Kesselstiitze an-
gezogen. Sie sind in
ihrer Linge so abge-
stimmt, dafl sie den
Drehzapfen 04—125 am
Herausgleiten aus der
Kesselstiitze hindern. Sie
diirfen ihn aber keines-
falls in seiner Drehbe-
weglichkeit  blockieren.
Als letztes wird der
VerschluBlbolzen 03-92
in das Gewinde des
Zwischenstiickes 03-63
im Rahmen 03-00 ein-
geschraubt, Er greift mit
seinem 1.5 mm starkem
Schaft in den bogen-
formigen  Schlitz  des
Rahmens 01—-00 im Lok-
gehi@use ein, Der hintere
Kuppelhaken 03-97 wird

zwischen Luftkessel
03—83 und Zwischen-

stiick 03—63 geschraubt.
Die Griffstangen werden
nach dem Farbspritzen
aus 0,7 mm blankem Cu-
Draht eingesetzt. Die
Nummern- und Gat-
tungsschilder wurden auf
fotografischem Wege
hergestellt.
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Sticklliste

Zeichn.-Nr.

03—98
0399

03—100
03—101
03—102
03—103
03—104
03—105
03—106
03—107

03—108
03—109
03—110
b—111

betriebe 96-03-00

Stek.,

L

IEE N

R

Kardangelenk (378
Langenausgleich 0

4139

Kolbenstange
Schieberstange
Voreilhebel
Lenkerstangen
Schieberschubstange
Schwinge
Schwingenstange

Gegenkurbel
Kurbelbolzen
Sechskantschraube
Entstirdrosseln

vorderes Triebgestell Baugruppe 96—04—00

04—120
04—121
04—122
04—123
04—124
04—125
04—126
04—127
04—128
04—120
04—130
04131
04—132
04—133
04—134
04—135
04—136
04—137
04—138
04—139
04—140
04—141
03—70

03—80

03—81

03—85

03—81

03—88

03—83

03—84

03—03

D3—H4

03—95

04—142
03—08

04—143
04—144
04—143
04—146
04—147
04—148
04—149
04—130

" p4—151

4—152
04—15%
04—154
04—155
04—156

- B IS 13 1S K DO B S B B B I3 IS b S e ke S 05 e 00 e GO G0 B3 e s s ke B3 e= B3 B s B3 BS 1S B0 e b 1S e e e 1D

Rahmen

Pufferbohle
Distanzstiick
Fiillstiick
Gleltbahntriiger
Drehzapfen
Schneckenwellenlager
Distanzstiick
Zylinderblock
Zylinderd,, vorn
Zylinderd., hinten
Schieberkastend., vorn

Schieberkastend., hinten

Abdeckblech
Lampe
Lampenful
Schneckenwelle
Schneckenlager
Kardangelenk
Zwischenwelle
Distanzstiick
Schnecke
Zwischentrieb
Lagerbuchse
Welle
Treibachse
Treibrad, 14 &
Zahnrad
Achslager
Lagerplatte
Puffer, flach
Pufler, gewilbt
Puffer-Unterlegpl.
Kuppelhaken
Kuppelstange
Treibstange
Kreuzkopt
Kolbenstange
Schiecberstange
Vorellhebel
Lenkerstange
Schieberschubstange
Schwinge

- Schwingenstange

Gegenkurbel
Gleltbahn
Kurbelbolzen
Sechskantschrauben
Griffstange

div, Schrauben M 144 DIN 84

div. Senkkopfschrauben M 1.4 X 3 DIN 63

96-04-00 =
Benennung Werkstoff RohmapBe oder
Bemerkungen
Kuppelstange Ms-Blech 1,0 58 X 25
Treibstange handelsiiblich aus Piko E 63-Steuerung
hergestellt
Kreuzkop! handelsiiblich aus Piko R 23 Steuerung

handelstiblich aus Piko
handelsiiblich aus Piko
handelsiiblich aus Piko
handelstiblich aus Piko
handelsiiblich aus Piko 23 Steuerung
handelsiiblich aus Piko R 23 Steuerung
handelsiiblich aus Piko E 63}-Steuerung
hergestellt
handelsiiblich aus Piko R 23 Steuerung
handelsiiblich aus Piko R 50
handelsiiblich aus Piko R 23

23 Steuerung
23 Steuerung
23 Steuerung
23 Steuerung

ImRAmmIA

10 H'1,5 A

Ms-Blech 1,0 94 X 15
Ms-Blech 1,0 8X5

Ms 10 % 4 % 4
Ms 10 X 10 X 5
Ms-Blech 1.0 36 X3
Automatenstahl Srund X 7
Ms-Blech 1.0 12 X 12,5

Ms 10X 4X4
Hartgewebe 38 3 19 X 10
Rundmessing 8 rund > 14,8
Rundmessing frund X 7.8
Rundmessing 5 rund X 10,8
Rundmessing drund X 7.8
Ms-Blech 0.5 28 X 16
Rundmessing 45 rund x 3.5
Ms 2X2X15
Silberstahl 3 rund X 26
Hartgewebe 8 5X35
handelsiiblich

Silberstahl 3 rund X 14
Automatenstahl Srund X 3

handelstiblich Piko R 53
Modul 0,5 18 Z handelsilblich

Rundmessing 3 rund X 9,6
wie Teil 03—68

Silberstahl 2,5 rund X 21
handelsiiblich

Modul 0,5 18 Z. handelsi{iblich
handelsiiblich Piko R 80

Hartgewebe 1,0 75X3

handelsiiblich Piko R 23

handelsiiblich Piko R 23

handelsiiblich Plko R 23

Ms-Blech 1,0 17X 4

Ms-Blech 1.0 58 X 2,5

handelsiiblich aus Piko E 63 St. hergestellt
handelsiiblich aus Piko R 23 St.
handelsiiblich aus Piko R 23 St
handelsiiblich aus Piko R 23 St.
handelsiiblich aus Piko R 23 St.
handelsiiblich aus Piko R 23 St.
handelsiiblich aus Piko R 21 St.
handelsiiblich aus Piko R 23 St,
handelsiiblich aus Piko E 63 St. hergestellt
handelsiiblich aus Piko R 23 St.
handelsiiblich aus Piko R 23 St. hergestellt
handelsiiblich aus Piko R 50
handelsiiblich aus Piko R 23

Cu-Draht 0.8
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IST DU IM BILDE?

Aufgabe 72 )
Wieder einmal zeigen wir Anschriften bzw. Beklebe-
zettel an einem Giiterwagen. Diesmal interessieren uns
aber nur die sogenannten Ubergangszettel, von denen
einige auf unserem Bild zu erkennen sind. Woher haben
diese Zettel ihren Namen, wozu dienen sie?

Foto: G. Illner, Leipzig

Liosung der Aufgabe 71 aus Heft 8

Auf dem Bild zu unserer Aufgabe 71 war ein Hemm-
schuhleger auf einem Verschiebebahnhof zu sehen. Wie
dieser Name schon sagt, legt dieser Eisenbahner die
Hemmschuhe auf das Gleis, um ablaufende oder aber
auch abgestoBene Wagen damit ,aufzufangen"“, also
zum Stehen zu bringen. Ein Hemmschuh wird stets nur
auf einem Schienenstrang ausgelegt. Wenn bei bestimm-
ten Fahrzeugen zwei Hemmschuhe angewandt werden
sollen, so legt man diese auf dem gleichen Strang hin-
tereinander aus; falls in solchen Fillen der erste Hemm-
schuh vom Gleis abspringt, ist dann noch immer der
zweite da. Ein Hemmschuh muBl genau zu der ent-
sprechenden Schienenform passen. Es gibt daher auch
verschiedene Hemmschuhformen, die durch ihre Farbe
voneinander kenntlich gemacht sind.

Ein ordnungsméiBig ausgelegter und gepflegter Hemm-
schuh hat eine mehrfache Bremswirkung. Das auf-
laufende Rad des Wagens dreht sich weiter und wird
dabei durch den Hemmschuh gebremst, der wie ein
Bremsbacken wirkt. Der Hemmschuh seinerseits rutscht
mit dem Wagen auf der Schiene entlang, was einer
weiteren Bremswirkung entspricht; und schliefllich
dreht sich das andere Rad mit — die Waggonréder sind
ja bekanntlich fest auf der Achse aufgezogen —, wo-
durch zwischen diesem Rad und der Schiene eine wei-
tere Hemmwirkung erzielt wird.

neue fachliteratur

Fiir den interessierten Eisenbahnfreund und natiirlich
fiir den Fachmann empfichlt sich folgende neue Fach-
literatur:

1. UnregelmiBigkeiten im Bremsbetrieb, Heft 7, Ing.
Max Wilke, brosch., 3,80 DM, erschienen im TRANS-
PRESS VEB Verlag fiir Verkehrswesen Berlin.

Um die Sicherheit und Wirtschaftlichkeit des Eisen-

bahnverkehrs zu gewihrleisten, mull das Fahrpersonal

liber spezielle technische Kenntnisse der Bremsaggre-
gate und ihre einwandfreie Bedienung besitzen. Sie
werden durch dieses Heft vermittelt. Alle Stérungen
und Schiaden an den Bremseinrichtungen der Loko-
motive und des Zuges werden behandelt. Zahlreiche

Illustrationen geben einen guten Uberblick {iber das

Fachgebiet ,Bremsen®. Das Heft ist daher fiir die Aus-

bildung des fahrtechnischen Nachwuchses und fiir die

Qualifizierung der bereits in der Praxis Stehenden ge-

dacht, Dariiber hinaus findet auch der Modelleisen-

bahner eine Antwort auf manche seiner offenen Fra-
gen.

2. Eisenbahn-Fachworterbuch, Deutsch-Russisch / Rus-
sisch-Deutsch, Alexander v, Vietinghoff, 35— DM,
erschienen im Fachbuchverlag Leipzig.

Eine gute Ubersetzung erfordert Sprach- und Fach-

kenntnisse auf verschiedenen Spezialgebieten. Eine

Hilfe fiir den Ubersetzer ist daher ein gutes Fachwir-

terbuch. Das vorliegende Werk umfaBt etwa 40 000 Wor-

ter aus den Hauptdienstzweigen des Eisenbahnwesens.

Neben diesen Eisenbahnbegriffen sind auch solche aus

dem Maschinenbau, der Elektrotechnik, Chemie, Physik

und Mathematik eingefiigt, die mit den angefiihrten

Fachgebieten des Eisenbahnwesens zusammenhingen.

3. Modelleisenbahn-Kalender 1961, Verlag Erhard Neu-
bert, KG., Karl-Marx-Stadt.

Erstmalig erscheint ein derartiger Kalender, der als

AbreiBkalender {iber 24 Blitter, mit z, T. farbigen An-

lagenfotos, verfiigt, Die Bildauswahl stiitzt sich auf

einige wenige Anlagen mit zweifellos guten Motiven,
die Autoren hiéitten jedoch u.a. nach besser getan, in
dieser Hinsicht etwas mehr in die Breite zu gehen.

Auch kommt die polytechnische Arbeit mit der Modell-

eisenbahn zu kurz weg. Alles in allem, ein Erstlings-

werk; zu begriillen ist, daB ein sclcher Kalender unsere

Literatur bereichert.

wDer Modelleisenbahner” ist im Ausland erhéltlich:

Belglen: Mertens & Stappaerts, 25 Bijlstraat, Borgerhout/Antwerpen; DAnemark: Modelbane-Nyt; B. Palsdorf, Virum, Kongevejen
128; England: The Continental Publishers & Distributors Ltd., 34. Maiden Lane, London W.C.2; Fionland: Akateeminen Kirja-
kauppa, 2 Keskuskatu, Helsinki; Frankreich: Libraire des Meéridiens, Kliencksieck & Cie., 119, Boulevard Saint-Germain, Paris-VI;
Griechenland: G. Mazarakis & Cie,, §, Rue Patission, Athenes; Holland: Meulenhoff & Co, 2—4, Beulingsstraat, Amsterdam-C;
Italien: Libreria Commissionaria, Sansoni, 26, Via Gino Capponi, Firenze; Jugoslawlen: DrZavna Zalolba Slovenije, Foreign
Departement, Trg Revolucije 19, Ljubljana; Luxemburg: Mertens & Stappaerts, 25 Bijlstraat, Borgerhout/Antwerpen; Norwegen:
J. W. Cappelen, 15, Kirkagatan, Oslo; OUsterreich: Globus-Buchvertrieb, Fleischmarkt 1, Wien I; Rumiinische Volksrepublik:
Direction Generala a Postel sl Difuzaril Presel Paltul Administrativ C. F. R.,, Bukarest; Schweden: AB Henrik Lindstahls Bok-
handel, 22, Odengatan, Stockholm; Schweiz: Pinkus & Co. — Buchersuchdienst, Predigergasse 7, Zilrich I, und F. Naegeli-Henzi,
Forchstr, 20, Zilrich 32 (Postfach); Tschechoslowakische Sozialistische Republik: Orbis Zeltungsvertrieb, Praha XII, Stalinova 46; Orbis
Zeltungsvertrieb, Bratislava, Leningradska ul 14; UdSSR: Zeitungen und Zeitschriften aus der Deutschen Demokratischen
Republik ktnnen In der Sowjetunion bel stidtischen Abteilungen ,Sojuspechatj*, Postimtern und Bezirkspoststellen abonniert
werden; Ungarische Volksrepublik: ,Kultura®, P, O. B. 149, Budapest 62; Volksrepubllk Albanien: Ndermarrja Shetnore Boti-
meve, Tirana; Volksrepublik Bulgarien: Direction R.E.P., Sofia, 1la, Rue Paris; Volksrepublik China: Guozi Shudian, Peking,
38, Suchou Hutung; Volksrepublik Polen: P, P. K. Ruch, Warszawa, Wilcza 46.

Deutsche Bundesrepublik: Simtliche Postimter, der 8rtliche Buchhandel und Redaktion ,Der Modelleisenbahner®, Berlin,
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WERNER EMMERICH, Pulsnitz

Wer kennt das nicht?

Ja, wer kennt das nicht, den Kampf mit dem Staub
nimlich, der sich bald und griindlich auf allen Anlagen
absetzt?! Bei Beginn eines neuen Bauabschnittes stirte
mich jedenfalls der Staub auf dem bereits Vorhandenen.
Je umfangreicher die Anlage wurde, um so mehr be-
gann auch der Arger mit ihm. Dadurch wird einem
manchmal geradezu die Lust zum Weiterbauen ge-
nommen. Mit Pinseln aller Art und Staubsauger geht
dann die Schlacht los. Alles, was nur halb vom Leim
gehalten wurde und vom Pinsel einen Rippensto er-
hiilt, verschwindet mit einem ,.Flupp* im Staubsauger-
rohr. Doch Reinigung mul} sein, nicht nur, dall es ein-
mal eine Generalsduberung im Jahr erfordert, auch
zwischendurch machte der Staub entfernt werden, Ver-
staubte Anlagen, auf denen gefahren wird, bringen
viele Storungen mit sich.

Lange habe ich geknobelt, um da gegen den Staub eine
Abhilfe zu finden und der stédndigen ,Generalreinigung®
etwas aus dem Wege zu gehen. Ich versuchte es zum
Anfang mit einer Stoffiiberdeckung. Das habe ich nach
einem Jahr wieder verworfen, weil der Stoff auch
Staub aufnimmt und beim Beriithren oder Abnehmen
durch das Gewebe diesen nach unten auf die Anlage
rieseln ldBtf. Dann versuchte ich es mit einer Kunst-
stoffabdeckung, die wohl gegen den Staub schon bes-
seren Schutz bot, aber nicht durchsichtig war. Auch
diese Lésung befriedigte nicht, weil die Folie sich je
nach der Wirme dehnte.

Die dritte ,Anti-Staub-Aktion“ begann ich, indem ich
aus den vorherigen die besten Erfahrungen zusammen-
faBte und versuchte, einen durchsichtigen Uberzug zu
erhalten. Ich schaffte eine Schnurverspannung, die ein-
fach tiber vier Rundstiibe, liber Eck angebracht, gezogen
wurde. Die Anbringung ist sehr einfach und kann jeder
Bastler selbst vornehmen. Ein Streifen Alu-Blech 1 mm
stark, etwa 150 mm lang und 40 mm breit, wird vor
dem Anschrauben mittels zwei Holzschrauben (15 mm)
auf beiden Enden an den Anlagenrand gebogen. Dann
stecken wir den straff passenden, vorher bearbeiteten
Rundstab hinein. Dieser wurde aus einer Wischestiitze
hergestellt und hat 35 mm Durchmesser. Das obere
Ende wird abgerundet, damit der Uberzug nicht ein-
reifit. Eine Ose zum Durchziehen der Spannschnur wird
eingelassen,

Wenn die Spannschnur einmal um die Anlage herum-
geschniirt ist, kann man sie noch einmal iiber Kreuz
spannen. Es ist besser, in die Mitle der Anlage unter
dem Schnittpunkt der kreuzgespannten Mittelschnur
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einen Stiitzstab von 15 mm @ zu stellen, Dieser stort
nicht und kann beim Betrieb ebenfalls leicht demontiert
werden,

Der Kunststoff ,Cowaplast” hat sich bis jetzt bestens
bewihrt, Bei einer sommerlichen Hochtemperatur von
+ 30 °C und bei einer Kiilte von —9 °C, die in einer
Mansardenstube eintreten kénnen, hat das Uberzug-
material keine hiillichen Verfinderungen, wie Dehnen,
Briichigwerden oder Reillen gezeigt. Nur eins darf man
nicht tun, den obenauf sitzenden Staub mit einem
nassen Lappen abwischen, dann gibt es schlecht aus-
sehende Wasserstreifen und Flecke. Ein Staubtuch
schafft da Besseres!

Wenn ich mir den Aufwand von 21,25 DM fiir den ganzen
Cowaplastiiberzug, genidht fir Anlage und Schaltpull®,
betrachte, so kann ich nur allen Modellbahnfreunden
diesen Staubschutz empfehlen, Die Eckstiitzstdbe sind
65 cm hoch und aufgesetzt. Dadurch wird erforderlich,
daf der Uberzug 80 cm herunterhingt, damit dieser ein
wenig unten zusammengenommen und etwa 20—25 cm
iiberhiingend einen Staubschutz von unten bilden kann.
Wenn ich an der Anlage arbeiten oder fahren will,
hebe ich die vorderste herabhiingende Fliche oder eine
gewiinschte Ecke des Uberzuges hoch und habe immer
eine saubere und staubfreie Arbeitsfliche vor mir. Ich
brauche keine Ziige oder Lokomotiven in Kartons ver-
packen oder unter Tunnel abstellen. Wenn ich mit dem
Arbeiten aufhére, rdume ich auf und decke den Uber-
zug ordentlich dariiber. So kann ich am néchsten
Wochenende wieder an einer sauberen Anlage anfangen,
und meine Frau kann den Raum sdubern, ohne dal} ich
Angst wegen aufgewirbelten Staub auf Geldnde und
Schienen zu haben brauche,

*) Nach unverbindlicher Angabe des Verfassers ist die
Fa. Lohse & Bergmann KG, Kéthensdorf iib. Burgstddt
in Sachsen in der Lage und bereit, solche Uberziige auf
Bestellung anzufertigen.

Die Redaktion

- Wir bauen ein
Abort-Gebaude

KARL-HEINZ MULLER, Zittau
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EBERHARD HAUSMANN, Gonnsdor{

DER HALBWELLENBETRIEB

DNIeKTpHYECKAd TATA MOJIYBOJIHAMI
Half Ware Operating
L’exploitation en courant pulsé

Viele Modelleisenbahner werden den Wunsch haben,
auf ihrer Anlage mehrere Ziige zu gleicher Zeit fahren
zu lassen. Diese Ziige sollen verschiedene Schaltungs-
effekte, z. B. automatisches Riickstellen der Signale auf
Halt, Betétigung von Schranken und Warnlichtanlagen
u. 4 mehr, bewirken. Der erste Fall fordert verschie-
dene veneinander unabhéngige Stromkreise, der zweite
einen durchgehenden Nulleiter. Beides lidfBt sich nor-
malerweise nur vereinigen, wenn fiir jeden Stromkreis
ein gesonderter Fahrtransformator mit Gleichrichter
verwendet wird. Das diirfte jedoch bei mittleren An-
lagen schon ziemlich teuer werden. Hier schafft der
Halbwellenbetrieb Abhilfe. Halbwellengleichstrom wird
erzeugt, indem man eine Halbwelle des Wechselstroms
durch eine Selenzelle sperrt, so dall nur eine Halbwelle
zum Verbraucher gelangt. Zu beachten ist hierbei, dall
dadurch auch die Spannung um die Hilfte zuriickgeht.
Um einen Halbwellenfahrstrom von 12 V zu erzeugen,
bendtigt man eine Wechselspannung von 24 V. Hinzu
kommt noch der Spannungsabfall im Gleichrichter, so
daB der Fahrtransformator mindestens 26 V abgeben
sollte.

Dr.-Ing. Kurz berichtete vor ldngerer Zeit in einem
Aufsatz tiber Versuche mit Halbwellengleichstrom, wel-
che im Priiffeld der Hochschule fir Verkehrswesen in
Dresden gemacht wurden. Er schlug dort eine kom-
binierte Halbwellen-Vollwellen-Regelung vor, da bei
reiner Halbwellengleichrichtung die Triebfahrzeuge zu
sehr von der Belastung abhingig werden. Was Herr
Dr. Kurz fiir den Priiffeldbetrieb als Nachteil empfin-
det, erscheint mir jedoch fiir die Heimanlage des Mo-
delleisenbahners, auf der ja ein dem Vorbild so sehr
wie moglich entsprechender Fahrbetrieb dargestellt
werden soll, von Vorteil. Der Modelleisenbahner ist ja

L Prinzipschaltung der
8 Imﬁﬂbmmh‘c&-fmg Bid 1

an seiner Anlage nicht nur Lokfiihrer, sondern zugleich
auch Fahrdienstleiter, Stellwerkswirter und Rangier-
leiter in einer Person. Er wird also nicht in der Lage
sein, bei mehreren Zugeinheiten jeden Zug einzeln zu
regeln, sondern er wird den Zug, wenn er sich aul
der freien Strecke befindet, sich selbst {iberlassen, bis
er wieder in einen Bahnhof einfihrt. Es wirkt nun je-
doch alles andere als vorbildgemiB, wenn ein Schnell-
zug, der in der Ebene mit 120 Mkm/h fihrt, mit der
gleichen Geschwindigkeit eine Steigung wvon 1:40
nimmt. Bei Halbwellengleichstrom jedoch wird der Zug
durch die Belastungsabhiéngigkeit von selbst langsamer,
wenn er in eine Steigung kommt, und beschleunigt sich
auf der Geraden dann wieder.

Wie schon auf der Prinzipschaltung zu sehen ist, geht
nur ein Pol tiber den Gleichrichter. Der andere Pol
geht vom Trafo direkt zum Verbraucher. Dieser Pol
wird nun der durchgehende Nulleiter.

Bild 2 zeigt als Beispiel eine Halbwellenschaltung fir
drei Stromkreise. Die Anzahl der Stromkreise kann
natiirlich beliebig erhtht werden; nur ist dann darauf
zu achten, dal der Nulleiter wiederholt eingespeist
wird, um einen zu hohen Spannungsabfall zu verhin-
dern. Wie die Schaltung zeigt, flielit der Wechselstrom
aus dem Transformator einmal direkt zur durchgehen-
den Schiene, zum anderen zu zwei gegeneinander ge-
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schalteten Selenzellen. Jede Selenzelle wird also nur
eine Stromrichtung hindurchlassen, so dal} die beiden
von den Selenzellen ausgehenden Leitungen nun ein-
mal plus und einmal minus gegeniiber dem Nulleiter
haben. Diese beiden Leitungen werden zu einem ein-
poligen Umschalter gefiihrt und gehen von dort aus
weiter iiber einen Regelwiderstand zum zweiten Pol
der Fahrschienen. Je nach der Stellung des Umschal-
ters P gelangt so einmal der Pluspol und einmal der
Minuspol iiber den Regler zur Schiene und bewirkt
die Vor- und Riickwirtsfahrt des Triebfahrzeuges. Die
Verwendung von Polwendereglern ist bei dieser Schal-
tung wesentlich einfacher als bei Vollweggleichrichtung,
Man bendétigt lediglich einen Stufenschalter mit der

[T TR

Itung mit a) Regler u Umpolschalt

Fahrlralo b) Polwenderegler

m:w:‘dm?'
Bild 2

doppelten Kontaktzahl, wie Stufen gewiinscht werden,
ohne jegliche Schleifkontakte o. #. Die Kontakte wer-
den mit den einzelnen Widerstinden und der letzte
Kontakt je mit einer der vom Gleichrichter kommen-
den Leitung verbunden, wie Bild 2 beim Stromkreis 3
zeigt. Wer eine stufenlose Regelung vorzieht, kann ein
handelsiibliches Drahtpotentiometer von etwa 60 Ohm
verwenden, welches in der Mitte der Widerstandswiclk-
lung geteilt wird. Der Anschlufl der vom Fahrzeug zu
schaltenden Geriite geschieht dann auf die {ibliche Art.
wie Bild 3 zeigt.

Schwieriger wird es, wenn Kehrschleifen in die An-
lage eingebaut werden sollen. Bei Vollwellenbetrieb
gentigt es, widhrend der Zug die Kehrschleife durch-
fihrt, den vorhergehenden Stromkreis umzupolen. Beim
Halbwellenbetrieb ist es dagegen erforderlich, den Null-
leiter auf die andere Seite zu bringen, wenn es an der
Trennstelle nicht zum Kurzschluf kommen soll. Da wir
jedoch den iiber die ganze Anlage gehenden Nulleiter
nicht umpolen konnen, milssen wir dieses mit dem
Nulleiter in der Kehrschleife tun. Weil wir die Fahrt-
richtung nicht dndern wollen, miissen wir zugleich den
Fahrstrom umpolen, damit sich beides ausgleicht.

Bild 4 zeigt, wie eine Kehrschleife geschaltet werden
mufl. In der gezeichneten Schaltstellung kann jetzt ein
Zug iiber den geraden Strang der Weiche in die Kehr-
schleife einfahren. Dabei gibt er iliber den Kontakt K 1
einen Stromstofl in die Spule des Doppelspulenrelais,
welches dadurch in die gezeichnete Stellung springt.
An der Trennstelle A stehen sich also gleiche Pole
gegeniiber, so dall der Zug die Trennstelle ungehindert
tiberfahren kann. Der Kontakt K 2 bewirkt keine Ande-
rung. da sich der Nulleiter auf der anderen Seite be-
findet. Durch den Kontakt K 3 bekommt die Spule a
einen Stromstoll und schaltet den 4poligen Umschalter
um. Die Schalter S 2 und S 4 polen dabei die Zu-
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leitungen zur Kehrschleife um, wihrend die Schalter
S 1 und S 2 die Zuleitungen zum Polwenderegler R 2
umpolen. Dadurch kommt der Nulleiter auf die andere
Seite, ohne daf} eine Fahrtrichtungsinderung eintritt.
Wihrend der Zug die Kehrschleife durchfiahrt, mufl der

== o T

Regler R 1 nach der anderen Richtung gedrehl wer-
den, so dafl der Zug nun ohne Stérungen die Trenn-
stelle B befahren kann. Durch den Kontakt K 4 idndert
sich nichts an dem bestehenden Schaltzustand. Soll die
Kehrschleife in der entgegengesetzten Richtung befah-
ren werden, mull der Regler R 2 in die andere Rich-
tung geschaltet werden. K 4 schaltet den Nulleiter nach
innen. Ist indessen der Regler R 1 umgepolt worden,
so kann der Zug die Trennstelle A passieren. K 1 bleibt
dann wieder wirkungslos. Soll die Kehrschleife nur in

T‘:I ¢ (ww\_ fﬂ% er\J einer Richtung befahren werden, so kénnen die Kon-

8 ® takte K 2 und K 4 bzw. K 1 und K 3 weggelassen

Schalltrafo

Schallung der durch Gleiskantakle gesteuerfen Magnetaniriebe

Bild 3

Schaltbild fir eine Kehrschieife nx

WERKSTATT %

Modellbau mit Nagellack?

Oft fehlt beim Bau von Fahrzeug- und Gebiudemodel-
len ein wirklich sehr schnell trocknender Lack, der auf
Kunststoff- und Metallteilen gut haftet. In solchen
Féllen verwende ich farblosen Nagellack, der durch Zu-
satz der in kleinen Tuben erhiltlichen Abténpasten in
den gewiinschten Farbton versetzt wird. Durch diese
Methode erhalte ich einen gut deckenden und in etwa
drei bis fiinf Minuten vollig trocknenden Lack. Damit die
schnellirocknenden Eigenschaften des Nagellacks nicht
nachteilig beeinflult werden, darf die Abiénpaste nur
in ganz kleinen Mengen dem Lack beigemischt werden.
(Auf einen Fingerhut voll Nagellack mengenmifig etwa
soviel Abtonpaste wie zwei bis drei Streichholzkiple.)
Das Mischen und Streichen mufl natiirlich sehr rasch
erfolgen. damit der Lack nichil eindickt. Ist dies einmal
geschehen, so wird mit Aceton verdiinnt, Zu streichende
Teile aus Metall werden vorher mit Benzin oder Pyro-
zin entfettet, x

Diese Methode bietet die Mdaglichkeit, aus farblosem
Nagellack alle beliebigen Farbtone schnell und billig
selbst herzustellen. Hans Weber, Berlin

Entfernung von Rost aus Gewinden

Feines Schmirgzlpulver wird mit Schmierseife ge-
mischt, damit die Gewinde der Mutter und des Bolzens
eingeschmiert und nun die Mutter so lange auf dem
Bolzen hin und her gedreht, bis der Rost entfernt ist.
Dieses Verfahren hilft noch bei sehr stark verrosteten
Schrauben.
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werden. Das Umschaltrelais mul} selbst hergestellt wer-
den, was jedoch keine besonderen Schwierigkeiten
machen diirfte. Wer auf das Relais verzichten will, kann
natiirlich auch einen von Hand zu schaltenden 4poligen
Umschalter benutzen. Da diese jedoch auch nicht han-
delsiiblich sind, miiBte er ebenfalls zur Selbstherstel-
lung greifen. Notfalls lassen sich zwei der im Geschift
erhiltlichen 2poligen Umschalter verwenden. Diese
miissen jedoch dann unbedingt gleichzeitig geschallet
werden, In diesem Fall wire eine mechanische Kupp-
lung der Schaltknebel zu empfehlen.

Ich hoffe, daBl ich mit diesen Zeilen manchem Modell-
eisenbahner einen Hinweis gegeben habe, wie er durch
Einfiihrung eines durchgehenden Nulleiters auf seiner
Anlage verschiedene Schaltungen automatisieren kann,
ohne sie durch eine Batterie von Transformatoren und
Gleichrichtern unnétig zu verteuern. Zu erwiihnen wiire
noch, dall der durchgehende Nulleiter auch erforderlich
ist, wenn durch einen dritten Leiter eine konstante
Zugbeleuchtung erreicht werden soll.

Reinigen von Pinseln

Pinsel, die fiir Lacke, Olfarben oder Firnisse verwen-
det wurden, konnen leicht in Benzin gereinigt werden.
Nachdem die Pinsel mit Papier von groben Farbresten
befreit wurden, taucht man sie in ein Gefif mit Ben-
zin, Die Pinsel werden hierbei unter stindigem Hin-
und Herdrehen mit ihren Borsten gegen die Glaswand
gedriickt. Anschliefend werden sie mit einem Lappen
getrocknet und mit Kern- oder Schmierseife gut einge-
seift, Die eingeseiften Pinsel schligt man in ein feuchtes
Tuch ein und 145t sie tber Nacht liegen. Dann wischt
man sie in warmem Wasser und lidBt sie an der Luft
trocknen. Das benutzte Benzin gieft man nicht weg,
sondern fiillt es in eine enghalsige Flasche, auf deren
Boden stch die Farbreste im Laufe der Zeit absetzen,
so dafi das Benzin wieder klar wird und wieder ver-
wendet werden kann. Es sei aber besonders auf die
Feuergefidhrlichkeit des Benzins hingewiesen.

Schrauben einspannen

Wenn man gendotigt ist, Schrauben am Gewinde in den
Schraubstock zu spannen, so kann man ja Bleibacken
dazu verwenden. Diese werden aber dadurch sehr ver-
dorben, weshalb es zweckmiiBig ist, wenn man mehrere
Schrauben zu bearbeiten hat, sich eine passende Mutter
Zu zersdgen, diese zwei Hilften um den Schrauben-
schaft zu legen und alles in den Schraubstock einzu-
spannen, Die Schraube hilt auch so viel sicherer,

Anfertigung von Biumen

Um kleine Baume billig herzustellen, mache ich es wie
folgt: Ich nehme getrocknete Weintraubenstiele, tauche
diese in diinnen farblosen Acetonlack ein und gebe
nach Abtropfen des iiberfliissigen Lackes griin gefirbte
Ségespine darauf. Die so angefertigten Bdume haben
ein natiirliches Aussehen. Vaclav Slezak, Brno
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MANFRED HOLLATZ, Berlin

B BAUANLEITUNG FUR PRELLBOCKE

Wohl auf jeder Modellbahnanlage wird es ein oder
mehrere Stumpfgleise geben, deren Abschlufl ein Prell-
bock bildet. Es ist deshalb auch fiir den Modelleisen-
bahner interessant, die verschiedenen moglichen Arten
von Prellbocken auf seiner Anlage nachzubilden, um

das Bild lebendiger zu gestalten,

Bei der Verwendung von Pappschwellenband wird zur
Aufnahme der #uBeren Prellbockverstrebungen jede

zweite Schwelle gemidal Skizze 1 gebohrt.

(Fiir die

Innenverstrebung der Ausfithrung 3 geschieht das in

Lid,

Nr,

Stiickliste

DK. 688,727.818.2

zur Bauanleitung fir Prellbbcke

Stek, Benennung

Ausflihrung 1

2 Verstrebung
2 Verstrebung
1 Pufferbohle

4 Befestigungs-

1
2
3
i

winkel

4 Bolzen
Ausfiihrung 2

Werkstoft

Schienenprofil
Schienenprofil
Holz

Blech
Drahtstift

RohmaBe

2,5; 50 1g
254518
2,5)X8,5; 3018

L 2X2X0,5; 351g
0,4 @ handelsiiblL

3 i a z Fal 1 4 Verstrebung Schienenprofil  2,5; 451g
dhnlicher Weise). Nun werden die Hakenplauen‘em 2 3 “Veistrebnng Schienenprofil 2.5 47 1g
gesetzt, und zwar so, dafl das ,Fahrprofil* an jeder 3 1 Pufferbohle Holz 2,5X3,5; 301g

4 4 Belestigungs-
ey winkel Blech L 2X2x0,5; 3,518
3 4 Bolzen Drahtstift 0.4 & handelsiibl.
Ausflihrung 3
g 1 * 4 Auflageschiene Schienenprofil  2,; 63 1g
o o = < 2 4 Verstrebung Schienenprofil 2,5 131g
/ 3 4 Verstrebung Schienenprofil 2,5; 281g
u _ t 4 1 Pufferbohle Holz 2,33,5; 30 1g
f. 3 4 Befestigungs-
| = ° winkel Blech 1080,5
| 6 4 dto. Blech 10X8X0,5
— | — . 7 8 Knotenblech Blech 6(62<0,5
. " B SMem:2 8 8 Knotenblech  Blech 1X6X0,5
9 8 Bolzen Drahtstift 0.4 © handelsiibl
Ausflithrung 4
zweiten Schwelle befestigt werden kann. Die Haken- :i: B ﬁuﬂﬂsebsmlene gc;:enenprog: :-:: 5:{3
= s . 2 erstrebung chienenpro W5 16 18
platten fiir die Verstrebungen werden mit dem einen 12 2 Verstrebung Schienenprofil  2.5: 20 1g
Haken in die Bohrung gesteckt, wiihrend der andere 13 1 Pufferbohle Holz 2,5¢3,5; 30 lg
auflen um die Schwelle gebogen wird (Skizze 2). Ist das 18 2 g‘;;f;ig“"gs' i P
Schwellenband so gut zur Aufnahme der Profile vor- 13 2 dto. Blech 10510%0,5
bereitet, wird an den Bau des Prellbocks gegangen, 16 i I 2. IX1X05
3 f 3 4
!
\% ! }r ]
@
N 2] & =
; ) s !
§ &5
[ 1 =" 2% e==e————y N> =
Ausfihrung 1 Ausfahrung 2
—[ I T TT 1 [ | | | i |
R g 5| | |
| ©
| I/ ‘ | N l Y ‘ | LI
J'L_!’;ﬁ 7 J =7 { i i Z : S
] 1 | i ] A= §-il ] ] 1 1 [ 1 I [ | f=f ]
1 ] ! 1 b] 11
- [ | LT T ] 60 SR Y | | i [ 5 | Bl
——— 9 5chmetlen ~63 " 9 Sch ~63"
2.5 - 3 %
-2
T B RS e
% 3 T
l. L.}‘s‘ )
30 ~T 4
I olum | Name M maliaty I Ly
= X Berlin HO
FEraE™ Sh%—dh Meds |
1) cieses Mo gl fur Schwellenband aus Popoe " Teichrungs - A
Prellbocke 1
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_t_. 7 1%
v My 74
1 4 16 10
L ' .:- “.i ’ _- /
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-
Ausfihrung 3 Ausfahrung 4
. : : ALY | . ; - -
W ]
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S | 5 — T = | T : = =
|1 ] I | ' Jt B B |
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= 517 Prellbocke 2

Dazu werden die Profile fiir die Ausfithrungen 1 und 2
entsprechend gebogen bzw. fiir die Ausfithrung 3 und 4
abgeschrégt, Dort, wo die Knotenbleche und Befesti-
gungswinkel [iir die beiden zuletzt genannten Ausfiih-
rungen befestigt werden, wird der Schicnenfull auf die
Breite des Koples abgefeilt, damit die Bleche gerade
anliegen. Die in den Zeichnungen angedeutleten Niet-
kopfe kann man auf einfache Art herstellen. Die Bleche
werden auf eine Holzunterlage aufgelegt und an den
vorher angerissenen Stellen mit einem leicht stumpfen
Korner gekornt. Dabei beult sich die Unterseite etwas

aus und deutet einen Nietkopf an,

Sind die Verstrebungen und Bleche verlotet, wird die
Pufferbohle angenagell und alles gestrichen. Die Puffer-
bohle erhiilt einen schmutzigweillen und der Prellbock
einen schmutziggrauen oder schwarzen Anstrich, Erst
dann wird der fertige Prellbock auf dem Schwellen-
band montiert.

Damit der Gleisabschlull vom Fahrpersonal rechtzeilig
erkannt wird, erhiilt jeder Prellbock ein Gleissprerr-
signal als feststehendes Signal Gsp 0. Dieses kann je
nach Bedeutung des Gleisstumpfes beleuchtet oder un-
beleuchtet sein und wird dementsprechend als Kasten
oder als Blech ausgefiihrt,

Mit der Ausriistung unserer Modellgleisabschliisse mit

verschiedenen Prellbiicken tragen wir bestimmt weseni-
we oo Sicher ist sicher!™ lich zur Vorbildtreue und Belebung der Anlage bei.
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In der CSSR gibt es in dem bekannten Kurort
Tatranska Lomnica eine elektrisch betriebene
Bergbahn. Bei schénem Wetter und starkem
Verkehr wird dieser offene Aussichtswagen auf
dieser Bahn zur Verstdrkung eingesetzt.

Foto: Preusch, Berlin

L o
UATERRLIEN

Durch landschaftlich herrliche Teile Europas
fihrt der Weg dieser &sterreichisch-schweize-
rischen Schnellverbindung, des ,Transalpin®.
Unser Bild zeigt den Schnelltriebwagen Wien—
Ziirich in Schwarzach-5t. Veit.

Foto: K. Pfeiffer, Wien

Die formschénen Diesel-Doppellokemotiven der
sowjetischen Baureihe TE-2 werden seit 1948
gebaut. Bereits liber 350 Stick dieser Reihe
sind im Dienst und bewdltigen den lebhaften
Giuterverkehr auf dem Moskauer Ring.

Foto: Griebl, Wien
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WIR STELLEN VOR.

neves VoN TeMos

Herr Herbert Franzke, Kéthen/Anh. wurde
kiirzlich auf einem Festakt von der Regierung
als Inhaber der bekannten Firma TeMos staat-
lich ausgezeichnet, weil seine Firma hervor-
ragend on der Planerfiillung beteiligt ist und
Qualitétsprodukte liefert. Wir kdnnen hier
einige Neuheiten dieser Firma zeigen,
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Bild 2 Auch dieser HO-Bahnhof fir einfache Neben-
bohnverhéilinisse wird bestimmt seine Freunde
finden.

Bild 3 Leider prdsentiert sich uns dieser Stodt-
bahnhof nur von seiner Strafenseite ous, doch
verspricht diese berelts eine onsehnliche Vorder-
partie, nicht wahr?

Bild 4 ,Hohenstein” — ein kleinerer Bahnheof in
modernerer Bauweise, der auch anspricht.

Bild 5 Auch die TT-Leute sollen endlich eine
Schrankenwérterbude bekommen! Hier ist sie schon.
Ausfihrlicher werden die Messeneuheiten dann in
unserem Messebericht im Heft 11 erwdhnt werden.

Fotos: Blank, Kéthen/Anh,
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GUNTHER DIETZ, Holzhausen-Leipzig

Dieselelektrischer Triebwagen AB4ivT ~ VT 137060
und Steuerwagen B4ivS - VS 145010

JM3e1-9710KTpHYecKHiT MOTOPHBI Baron THna AB4ndr-Pr 137060 1 BaroH ¢ KaduHOIl yN PABIEHUS

Bdude-de 145010

Diesel Electrik Railcar AB4ivT — VT 137060 and Control Trailer B4ivS — VS 145010
Automotrice dicselélectrique type AB4ivI — VT 137060 et remorque B4ivS — VS 145010 avec

cabine de conduite permettant la circulation en rame réversible

Zur Auflockerung des Reiseverkehrs auf den Strecken
der Deutschen Reichsbahn machte es sich in den drei-
Biger Jahren erforderlich, ein wirtschaftliches und be-
triebstiichtiges Triebfahrzeug zu entwickeln: den Ver-
brennungsmotortricbwagen. Wegen des stiindig wach-
senden Wettbewerbs mit dem Kraftwagen war ein Teil
der Dampfziige verhidltnismiillig gering besetzt. Der
Triebwagenzug bot dagegen den Vorteil, dafi man ihn
je nach dem jeweiligen Verkehrsaufkommen erweitern
oder kiirzen kann und dafi er dabei immer wirtschafi-
lich bleibt. Ferner hat er einen grollen Aktionsradius
und ist ein sauberes Verkehrsmittel.

1933 gab die Deutsche Reichsbahn u. a. den dieselelek-
trischen Eiltriebwagen mit 410 PS Leistung in Auftrag.

frz?é;wgeﬂ

DK 625.282.843.6

Steuerwagens aus zu steuern. Der Fahrschalter (Kur-
bel), der iiber fiinf Fahrstufen der Zugkraft- und Lei-
stungsregulierung des Triebwagens dient, ist mit einer
Sicherheitsfahrschaltung (Sifa) verbunden, die den fah-
renden Zug zum Halten bringt, falls die Kurbel los-
gelassen wird.

Der Dieselmotor ist ein schnellaufender Zwdolfzylinder-
motor von 410 PS Leistung und einer maximalen Dreh-
zahl von 1400 Umdrehungen pro Minute mit der Typen-
bezeichnung TG 05 der Firma Maybach-Motorenbau
GmbH, Friedrichshafen. Je sechs Zylinder sind gegen-
einander in V-Anordnung von 60° angeordnet. Der
Dieselmotor treibt iiber eine Zwischenwelle den im
Maschinendrehgestell gelagerten Generator an. Uber

Jteverwaogern

o0

! 1 1 ; T
wr mwe .J I |
101000 S0 S0
L I H0 — e i3 ke I =TI
P77 - 7£960 -
40833

Bild 1 Mafskizze des Triebwagens VT 137060 und des Steuerwagens VS 145010,

Der Triebwagen besitzt ein Maschinendrehgestell mit
einem 410-PS-Maybach-Dieselmotor und dem dazuge-
horenden Generator fiir die Erzeugung des Fahrstromes
und ein Triebdrehgestell mit den beiden Fahrmotoren.
Er hat die Achsanordnung B0'2" und die Gattungs-
bezeichnung ABivT. Im Triebwagen sind 55 Sitzpldtze
2. Klasse und 16 Sitzplitze 1. Klasse vorhanden. Der
Wagenkasten ist in Leichtbauweise, jedoch mit ver-
starktem Untergestell ausgefithrt. Die Zug- und Stof3-
vorrichtungen sind, um Gewicht zu sparen, besonders
leicht ausgebildet, weshalb der Triebwagen bei Befdr-
derung in Ziigen nur am SchluB eingestellt werden
darf. Der hintere Fiihrerstand kann als Gepidckraum
dienen.

Der Triebwagen ist mit einer mehrlosigen Hildebrand-
Knorrbremse fiir Personentriebwagen und mit einer
Hauptluftbehilterleitung fiir den Steuerwagen aus-
geriistet. Der Wagen hat Ofenheizung.

Eine Vielfachsteuerung gestattet, bis zu drei Trieb-
wagen im Zugverband vom vorderen Fiihrerstand eines
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eine Gelenkwelle wird der im Untergestell gelagerte
Kiihler fir den Dieselmotor vom Generator aus an-
getrieben. Die Lichtmaschine zum Laden der Akkumu-
latoren fiir die Zugbeleuchtung wird durch die Gelenk-
welle, die mit dem Untergestellkiihler verbunden ist,
angetrieben. Der Dieselmotor wird durch den Generator
angelassen, indem dieser als Elektromotor lduft. Zur
Erzeugung der notwendigen Bremsluft dient ein Luft-
kompressor, der entweder durch Elektromotor oder
durch die Untergestellkiihlerwelle angetrieben wird.
Der Generator erzeugit Gleichstrom fiir die zwei im
Triebdrehgestell gelagerten Tatzenlagermotoren, die
dem Triebwagen eine Geschwindigkeit von 100 km/h
verleihen, Die elektrische Kraftiibertragung hat gegen-
iber der mechanischen den Vorteil, dal das Dreh-
moment gleichmiflig ohne Zugkraftunterbrechung iiber-
tragen wird. Der Wirkungsgrad der elektrischen Uber-
tragung ist etwa 80 Prozent.

Der Steuerwagen ist mit einem Fiihrerstand und den
notwendigen Signallaternen versehen und trigt die
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Gattungsbezeichnung B4ivS. Er ist in Leichtbauweise
hergestellt und bietet 83 Personen Platz.

In der Regel wird der Triebwagen im Zugverband mit
einem oder zwei Steuerwagen gefahren. Es konnen
aber auch mehrere Triebwagen mit einer entsprechen-
den Anzahl Steuerwagen zu Ziigen zusammengestellt
werden.

Wir treffen den beschriebenen Triebwagenzug und auch
den Triebwagenzug in etwas abgewandelter Form mit
Mitteleinstieg, die nach Ansicht des Verfassers die meist-
gebauten VT-Wagen der Deutschen Reichsbahn sind,
im Personen-, Eil- und Schnellzugdienst der Deutschen
Reichsbahn an,

Technische Daten:

Triebwagen:

Achsanordnung BO'2’
Treibraddurchmesser 1000 mm
Laufraddurchmesser 1000 mm
Liénge tiber Puffer 21 873 mm

Bild 4 Diesel-elektrischer Trieb-
wagen wmit Steuerwagen (aus
Maybach Triebwagenantriebe").

DER MODELLEISENBAHNER 3 1960

Drehzapfenabstand
Achsstand Triebdrehgestell
Achsstand Laufdrehgestell
Dienstlast
Kraftiibertragung
Dieselmotor-Dauerleistung
Zahl der Gleichstrom-
Fahrmotoren
Zahl der Sitzpldtze

1. Klasse

2. Klasse
Hochstgeschwindigkeit

Steunerwagen:

Achsanordnung
Laufraddurchmesser
Liinge liber Puffer
Drehzapfenabstand
Achsstand Laufdrehgestell
Last
Zahl der Sitzplitze

2. Klasse

Bild 2 Diesel-elektrischer Eil-
triebwagen VT 137060 (aus ,Die
Schnell- und Leichttriebwagen

der Deutschen Reichsbahn®).

Bild & Steuerwagen VS 145010
(aus ,Dle Schnell- und Leicht-
triebwagen der Deutschen
Reichsbahn®).

14 270 mm

3500 mm

3000 mm

41,5 Mp
diesel-elektrisch
40 PS

2

16
65
100 km/'h

2’

1000 mm
18 960 mm
10970 mm
3000 mm
20,3 Mp

83
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nodl im September erscheinen in der Reihe Triebfahrzeug-
kunde 7 Dampilokomotiven

Heft 2

Wemer Deinernt

Der Lokomotivkessel (Stufe 11/111)

2. Auflage, 64 Seiten, broschiert 3,50 DM

Heft 3

Walter Miiller

Die Ausriistung des Lok tivh Is (Stufe 11111)
2. Aufloge, 68 Seiten, broschiert 3,30 DM

Heft §
F. W, Eckhardt
Das Fahrgestell (Stufe H/111)

Bereiis lieferbar

Heft 4
Die Dampfmaschine (Stufe II/111)
(Dampfzylinder — Steuerung - Triebwerke)

Uberarbeitet von Jol Schwarze

2, Auflage, 116 Seiten, broschiert 6,80 DM
Heft &

Max Wilke

an ine Einricht an Dampflol

(Stufe 11/111)
2. Auflage, 88 Seiten, broschiert 5~ DM

2. Auflage, 68 Seiten, broschiert 3,— DM

Bestellungen nimmt jede Buchhandlung ent-
gegen und der Verlag.
Auf Wunsch schicken wir lhnen gern unseren

TRANSPRESS VEB Verlag fiir Verkehrswesen, Berlin W8 Herbstkatalog.

Suche Mérklin-Schienenmate-
rial Spur HO. Angebote an
Werner Heinzmann, Miilsen,
JakobstraBe Nr. 114 c |

ELEKTRISCHE

Suche Modelleisenbohner Ja.
1957 Nr. 1 und 2, biete je
Heft 5,~ DM. Angebote unter
WME 2449 on DEWAG-WER-
| _BUNG, Berlin C2

Jg. 345 gebunden, verkouft
Weith, Zwickau'Sa., Ring 55

-
|

E_ L4

llpomao ol
S ==L Verkoufe wegen Obergang auf

andere Spur HO-Anlage 2,20
1,40 m, dreiteilig ouf Bok- |
ken, 16 Weichen, gesamt 32 m
Gleis, extra Schaltpult mit
3 Stromkreisen, Stoubschutz
und 4 Zigen, fir etwa DM
1000,-. Markenartikel enthol-
tend. Landschaft und Fahr-
betrieb komplett, Verkoufs-
preis DM 800,— oder Verein-
barung mit Tousch wvon TT,
Werner Emmerich, Pulsnitz'S.,
SchillerstraBe 6

SM Tageslichtsignale
7 versch. Typen
SM Bahnsteig-Vorplatz- u. StraBenleuchten

formschén und modern

SM Signalbriicken

versch. Modelle kénnen zu Anlagen beliebiger GréBien
zusammengefiigt werden

Erhiltlich in allen Fachgeschéften

nSachsenmeister” Metallbau §uiMiler %S | sa.
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Gerhard Hruska

Elektro- und Feinmechanik - Glashiitte (Sachs.)

Modelleisenbahnzubehér.
Elektrotechnische

Weichen (auch fiir Pikogleis),
Schaltsysteme,

Scholtpulte mit Riickmeldung,
Reisezugwagen der DR

helfen Thre Modelleisenbohn - Anlage vervolistiindigen

In Ergénzung unseres Fertigungsprog halten Sie Ober
den einschldgigen Fachhandel Neuheiten:
Hochsp g In zwel chied Ausflhrung
Sdcke, Benzinflisser, Sprengreifenfisser und Tonnentlsser
sowie unsere beliebten
VERKEHRSZEICHEN

in pr8ziser Metollousflhrung nach StVO vom 4. 10. 1956.
In Kirze lieferbar: Div. GartenzSune und Mauerwerk.

PGH Eisenbahn-Modellbau

Plauen (Vogtl.), KrousenstraBe 24

Elektrische Modelleisenbahnen

tum AnschluB an Wechselst 110 oder 220 V fOr
Gleichstrom-Fahrbetrieb

PIKO-Erzeugnisse  befriedigen durch unibertroffene
Modelltreue und technische Funkti icherheit

Sie werden im internotionalen MaBstab 1 :87 her

£259) oy
277 'I‘Ir.\{\\--
reLzrssn ¢ 57 GEGR. 1897

BERLIN C 2 - BRUCKENSTR. 15a

Modelleisenbahnen und Zubehdr — Technische Spielwaren
Alles fir den Bastler

Telefon
51 69 68
BAS FALC U TiCuN

| Modelleisenbohnen und Zubehdr | Technische Spielwaren
Piko-Vertragswerkstatt

r‘ Kein Versand
A BERLIN NO 55 Greifswalder Str. 1, Am K&nigstor

Moqgellpau-Technik

Wir bieten an:
Werkzeuge in groBer Auswahl

Aufziehbare Eisenbahnen Spur0

Modellbaukésten Spur HO fiir
Bahngeldnde

und schnittige Segelflugmodelle

Spielwaren - Berlin Stalinallee 296

DER MODELLEISENBAHNER 9 1960

temlh

g b :' Ispitzangalugertt Rodsétze und ous-

Der vorhondene Wogenpark wird loufend durch neus
Wagenmodelle erweitert

Von direkten Anfragen bitten wir allerdings abzusehen,
da Bezugsméglichkeiten nur Ober den einschligigen
Fachhandel bestehen

VEB ELEKTROINSTALLATION OBERLIND

Sonneberg / Thiir.
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WNatur oder Wodell . . . 2

+ .+« 50 kinnte man doch fragen beim Betrachten dieses Bildes, das den Ausschnitt einer Modelleisenbahn-Anlage zeigt.

Zu unseren naturgetreuen Gebéudemodellen zum Selbstoufbau haben wir nun noch eine S CENERIIE
herausgebracht, Diese besteht ous & verschiedenen Bildern, die e etwo 50 em lang sind und In jeder beliebigen Relhenfolge zusam-
menpassen. Jedes Bild ist in Vorder-, Mittel-, Hintergrund und Himmel untertellt. Dozu gehéren ouch halbplastische B&ume, Felsen
und Grasstreifen. Dos Gonze wird mit beigegebenen Leisten usw. wie eine Theaterkulisse aufgebout und kann fiir jede Anlage
paossend vorilert werden.

Lassen Sie sich von lhrem Fachhéndler, der Sie bisher schon mit uns HA-Geb&ud dellen bedient hot, beraten oder fordemn
Sie von uns unter Hinweis oul diese Anzeige kostenlosen Prospekt!

Weiterhin viel Freude on |hrer Modelleisenbohn wiinscht lhnen

H. AUHAGEN KG., Marienberg/Erzgebirge

Geldiide-

— —  Seit Jahren ein Begriff fiir jeden Modelleisenbahner!  — =

Wir zeigen zur Herbstmesse wieder viele interessante Neuentwicklungen
in den BaugréBen HO und TT

HERBERT FRANZKE KG - Kothen-Anhalt

IR MODELLEISENBAHNER

Ty \ ® Die Spezial-Verkaufsstelle

fiir alle Freunde der Modelleisenbahn

Berlin-Lichtenberg, Einbecker Strafle 45
Telefon: 55 64 32
(3 Minuten vom 5- und U-Bahnhof Lichtenberg)

Wir fahren :

® Erzeugnisse der 0-Spur, der S-Spur, der HO-Spur und
TT-Spur

@ Einzelteile und komplette Anlagen

® Zubehér (Hduser, Signale, Bohnhéfe usw.) fiir alle

Typen in reicher Auswahl

@ Schwellenband, Weichenbaousdtze, Doppelkreuzungs-

Gl o : N\, weichen usw. der Fa. Pilz
35X s E Fachlich geschulte Verkaufskriifte bedienen und beraten Sie
L i1
‘-. "V — f e ‘__L;..,_E?
SUM-:LICHTENBERG
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Bei den auf dieser Seite
gezeigten Modellen han-
delt es sich um Wettbe-
werbsarbeiten, die zum
VIl. Modellbahnwettbewerb
eingereicht waren,

Bild 1 Herr Weber aus Berlin,
von dem wir schon mehrfach
Gebdudemodelle veréffentlich-
ten, versuchte sich recht ge-
schickt mit einem Kronzug in
TT. Macht er nicht auch auf Sie
einen guten Eindruck?

Bild 2 Herr Joachim Kley aus
Gera wahlte die StraBenbahn
des Jahres 1892 aus seiner
Heimatstadt als  Vorbild  fir
sein HO-Modell,

Bild 3 Ebenfalls wieder in
NenngréBe TT war dieser schéne
Bahnhef ,Altstadt” wvon un-
seren Lesern Geiler und Krause
aus Limbach-Oberfrohna, die
damit in der Gruppe iiber
18 Johre (.Gebdudemodelle®)
einen vierten Flatz belegen
konnten.

Das
gute Modell

Bild 4 Aus Polen kam dieses Modell einer Ellok E04 in NenngréBe
HO zu uns, von dem das Vorbild von unserer volkseigenen Lokomeotiv-
bauindustrie nach Polen geliefert wurde, Einsender wor Herr Joachim
Pellock aus Zabrze,

Bild 5 Ein weiteres ausléndisches Lokmodell: Eine Diesellokomotive
der CSD-Reihe T 698 in MenngréBe HO, gebout von Herrn Vaclav
Slezak aus Brno.

Fotos: G. Illner, Leipzig

=
—







nur eine Uberlastung der Wicklung eintreten, sondern auch ein Verschmoren MEIektro:.enhnnc Spannungsinderung Blatt41.1
der Kontakte. Steht ein derartiger Stufenschalter mit Zwischenleerkontakt wene}fﬁ_ﬂbﬁh“” Allgemeines

nicht zur Verfiigung, so werden die Anzapfungen an jeden zweiten Kontakt
angeschlossen. Allerdings gibt es dann jeweils zwischen zwei Schaltstellungen
eine spannungslose Zwischenstellung.

Soll bei der Spannungsverstellung keine Stromunterbrechung eintreten, so
kann die Schaltung nach Bild 2 angewendet werden. An den Stufenschalter
sind hier abwechselnd die Anzapfungen zweier getrennter Sekundirwick-
lungen angeschlossen. Bei Uberbriickung zweier benachbarter Kontakte liegt
hier ein wesentlich griferer Wicklungsteil im KurzschluBkreis, der Kurz-
schluBstrom ist wesentlich niedriger.

Bild 2 Vermeidung von Zwisch

36
leerkontakten
12
r—o- u;
U = u Yo
Bild 3 Anwendung von zwei
Stufenschaltern mit unterschied-
lichem Spannungssprung

. [

Ist fiir Experimentier-, MeB- oder Sonderzwecke eine sehr feine Stufung
notwendig, so kinnen zwei Stufenschalter mil unterschiedlicher Stufung
an eine Wicklung angeschlossen werden. In Bild 3 schaltet z. B. der untere
Schalter von 0...12V alle 4V, der obere alle 12 V. Damit kiénnen von
0...48 V alle Spannungen bis auf 4 V genau eingestellt werden.

Uy uy
Bild 4 Stetige Verstellung

2, Stetige Verstellung .

Fine stetige, d.h. stufenlose Spannungsverstellung kann man bei einem
Transformator dadurch erreichen, daB man direkt an der obersten Wick-
lungslage abgreift. Hierzu erhilt die Wicklung keinen fuBeren Schuiz durch
Lackgewebe o. i., auBerdem wird von der dulleren Lage in einer bestimmten
Breite die Drahtisolation entfernt. Deshalb ist es notwendig, lackisolierten
und nicht umsponnenen Draht zu verwenden. Auf dem blanken Sireifen
mul} dann ein Schleifer in geeigneter Weise bewegt werden.

i (ot

Damit die Kontaktbahn moglichst plan ist, ist es vorteilhaft, unter der
obersten Lage eine steife Zwischenisolation einzubauen.

Eine derartige Spannungsverstellung ist natiirlich nur bei der &ulleren
Wicklung médglich. Auch kann das Verstellbereich eines derartigen Trans-
formators nur so grofl sein, wie die Spannung, die auf die Auenlage entfldllt.

Bellage zur Zeitschrift .Der Modelleisenbahner* 9/1960
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DK 621.316.722

Die Nennspannung ist die Spannung, fiir die ein Stromverbraucher aus-
gelegt ist, also berechnet wurde, die Betriebsspannnug dagegen aber die
Spannung, die dem Verbraucher tatsiichlich zugefiihrt wird. Vernachlissigt
man den Spannungsabfall, der auf der Leitung von der Spannungsquelle
zum Verbraucher entsteht, so ist die Betriebsspannnung gleich der von der
Spannungsquelle gelieferten Spannung.

Den besten Wirkungsgrad erzielt man, wenn die von einer Spannungsquelle
gelieferte Spannung gleich der Betriebsspannung eines Stromverbrauchers,
und diese wiederum gleich seiner Nennspannung ist. Die Bedingung ,Be-
triebsspannung = Nennspannung® 1df3t sich aber nicht in jedem Falle erfiillen.
Es gibt Stromverbraucher, denen betriebsmifig eine veriinderliche Spannung
zugefiihrt werden muB. Dieser Fall kann z. B. eintreten, wenn die Drehzahl
eines Motors oder die Helligkeit einer Gliithlampe durch die GréBe der
zugefiihrten Spannung veriindert werden soll.

1. Begriffe

Die bisher iblichen Bezeichnungen ,Regelung* und ,Steuerung® [iir die
verschiedenen bei der Modelleisenbahn vorkommenden Schalt- und Beein-
flussungsaufgaben entsprechen nicht mehr den heutigen Festlegungen iiber
die Begriffe der Fernwirk- und Regelungstechnik. Unter Regelung versteht
man z.B. die Aufgabe, den vorgegebenen Wert einer GroBe, der ohne
Regelung sich durch stérende Einfllisse in unerwiinschter Weise iindern
wiirde, herzustellen und aufrechtzuerhalten. Bei der Modelleisenbahn miilite
die sogenannte Fahrregelung also bedeuten, daBl die einmal eingestellte
Fahrgeschwindigkeit vom Fahrregler gewihrleistet wird, ohne Riicksicht
darauf, welche duBeren Einfliisse (z. B. Steigung) die Geschwindigkeit zu
verdndern suchen. In Wirklichkeit wird doch aber gerade das Gegenteil
beabsichtigt, es soll die Geschwindigkeit willkiirlich geiindert werden kénnen,
entsprechend der Tiitigkeit des Lokomotivfiihrers.

Zur Unterscheidung der verschiedenen Arten von Spannungsiinderungen
sollen folgende Begriffe angewendet werden;

Spannungsverstellung!)
Spannungssteuerung
Spannungsregelung

2. Spannungsverstellung

Unter Verstellung versteht man die willkiirliche Anderung einer GriBe.
Spannungsverstellung bedeutet dementsprechend die willkiirliche Anderung
einer Spannung. Dies ist z B. notwendig, wenn einem Stromverbraucher
eine bestimmite, einstellbare Spannung zugefiihrt werden soll. Die Ver-
stellung wird meist manuell vorgenommen, Die manuelle Verstellung von
Spannungen kann durch Vorwiderstinde, Spannungsteiler oder durch Ab-

1) Auf Blatt 15.1 noch als Regelung bezeichnet.
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griffe an der Spannungsquelle, z. B. am Transformator, erfolgen. Man spricht
dann von einem Stellwiderstand oder einem Stelliransformator.

Die Verstellung der Spannung kann stetig oder stufenweise vorgencmmen
werden, Welche Art der Verstellung vorgesehen wird, ist vom Verwendungs-
zweck und selbstversténdlich auch von der Art der einsetzbaren Gerite und
vom finanziellen Aufwand abhingig. Die schaltungstechnisch giinstigste
Losung ist nicht immer die billigste. Wihrend die stetige Verstellung meist
durch den direkien Abgriff an der Wicdklung eines Widerstandes oder eines
Transformators erfolgt, sind fiir die stufenweise Verstellung zusitzliche
Schalteinrichtungen erforderlich. Die Anzahl der Schaltstufen bei der Ver-
wendung von Stufenschaltern wird bestimmt durch den zu bestreichenden
Spannungsbereich und durch den von Schaltstellung zu Schaltstellung ge-
wiinschten Spannungssprung. Es ist ohne weileres moglich, bei entsprechend
kleinem Spannungssprung und groller Stufenzahl des Schalters anniihernd
den Eindruck einer stufenlosen, sleligen Verstellung hervorzurufen. Der
Aufwand wird dafiir allerdings hoher.

3. Spannungsteuerung

Unter Steuerung versteht man die Anderung einer GriBe auf Grund der
Messung dieser Grille Bei der Spannungsteuerung bedeutet dies also, dafl
eine Spannung gemessen wird und dann auf Grund dieser Messung die
Spannung beeinflufit wird. Als Ziel dieses Vorganges soll eine moglichst
von dufieren Einfliissen unabhiingige Spannung erreicht werden. Die Messung
und die daraufhin notwendige Beeinflussung der Spannung kann manuell
oder automatisch erfolgen.

4. Spannungsregelung

Unter Regelung versteht man einen Vorgang, bei dem eine GriéBe aufl Grund
von Messungen dieser Grofle durch Eingriff hergestellt und aufrechterhalten
wird. Meist geschieht dies dadurch, dal stindig der Vergleich dieser mit
cinem vorgegebenenen Sollwert vorgenommen wird und dafl die Abweichun-
gen den genannten Eingriff auslésen.

Eine selbsttiitige Regelung liegt vor, wenn der Vorgang ohne menschliches
Zutun erfolgt. Wirkt dagegen der Mensch bei der Regelung mit, so spricht
man von Handregelung, Wenn die Notwendigkeit einer Regelung oder
Steuerung vorliegt, so wird dies meist zu jedem Zeitpunkt der Fall sein,
d.h. eine Handregelung ausscheiden. Die selbsttitige Regelung erfordert
jedoch einen grifleren Aufwand. Bei der Modelleisenbahn liegt hierzu kaum
eine Notwendigkeit vor,

Beispiel 1: Spannungsverstellung

An dem Schalter eines stufigen Stelliransformators wird der am Schalter
angegebene Wert von z. B. 16 V eingestellt.

Beispiel 2: Spannungssteuerung

Eei dem in Beispiel 1 genannten Fall wird auflerdem die Primérspannung
gemessen. Nach der Anderung der Primirspannung wird die Schalistellung
gewiihlt, daB sich auf Grund des Ubersetzungsverhiltnisses sekundirseitig
eine Spannung von 16 V ergeben miifite.

Beispiel 3: Spannungsregelung

Bei dem im Beispiel 1 genannten Fall wird die Sekundiirspannung gemessen.

Es wird immer die Schaltstellung gewiihlt, dal} sekundirseitig der Sollwert
von 16 V tatsidchlich vorhanden ist.
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) Spannungsinderung
Ele'“r?-:fChmk Spannungsverstellung durch Trans- Blatt41.2
Modelleisenbahner formator

DK 621.314.214

Bei einem Transformator ist die Verstellung der Sekundiirspannung Usz
entsprechend Gl 2b-—26.5

Ue=1j - :' )
1

durch eine Anderung des Ubersetzungsverhiltnisses ii = ::’- maoglich.
2

Dabei ist es gleichgiiltig, ob die wirksame Windungszahl wi der Primir-
wicklung oder die Windungszahl waz der Sekundirwicklung veridndert wird.
Da sich jedoch bei einer Verstellung auf der Primiirseite die hierzu erforder-
lichen Schalteinrichtungen auf dem Potential der Netzspannung befinden
wiirden, wird im allgemeinen die Verstellung auf der Sekundirseite vor-
genommen, Auf der Primirseite liegen lediglich die Einrichtungen zur
Anpassung des Transformators an die vorliegende Netzspannung (s. Bild 1
und 2 — 26.6). Aullerdem hiitte eine primiirseitige Verstellung bei Trans-
formatoren mit mehreren Sekundidrwicklungen den Nachteil, daB sich alle
Sekundiirspannungen #nderten. Deshalb wird in den folgenden Abschnitten
nur die sekundirseitige Spannungsverstellung betrachtet.

Auf andere Mdoglichkeiten zur Spannungsverstellung am Transformator.
z. B. durch Anderung des Magnetflusses, wurde in Abschn. 2 — 26.6 hin-
gewiesen.

Die Spannungsverstellung durch Anderung des Windungs-Ubersetzungs-
verhiltnisses hat gegeniiber der Anwendung von Stellwiderstinden den
Vorteil, dall die Sekundirspannung bei kleinem Innenwiderstand, d. h. aus-
reichendem Querschnitt des Wicklungsdrahtes, nahezu unabhiingig von der
Belastung ist. Dadurch kann evll. ein zweiter Stromverbraucher angeschlossen

werden, ohne dali sich fiir den schon angeschlossenen Stromverbraucher
die Spannung Uz wesentlich iindert.

1. Stufige Verstellung

Die stufige Verstellung der Sekundérspannung erfordert entsprechende An-
zapfungen der Sekundirwicdklung. Diese werden an die Kontakte der
erforderlichen Schalteinrichtung angeschlossen. Meist kénnen hierzu handels-
tibliche Stufenschalter (s. BL 31.5) verwendet werden.

uy u
I EJ—; Bild 1 Stufige Verstellung der Sekunddr-

Bei der Auswahl der Stufenschalter ist zu beachten, daB vom Schleifer nicht
zwei Kontakte gleichzeitig beriihrt werden. Damit soll erreicht werden, dal3
nicht der Teil der Wicklung, der jeweils an die beiden benachbarten Kontakie
angeschlossen ist, vom Schleifer kurzgeschlossen wird .Dadurch wiirde nicht

Beilage zur Zeitschrift ,Der Modellel bah “ 8/1960



Voltmeter

2u den
w&m ”
Bild 11 b

¢

Bild 11 a

Es seien an dieser Stelle nun einige Beispiele fiir das Priifen und Messen
aufgezihlt,

Priifen: Schalterstellung P

1.

KurzschluB im Gleis:

In der 4. Stunde unserer Fortsetzungsreihe besprachen wir die einzelnen
MaBnahmen. Sollten wir schon bei der 3. MaBnahme angelangt sein, dann
hilft das Geriit uns jetzt beim Suchen des Kurzschlusses in den einzelnen
Gleisabschnitten oder Gleisstiicken, Halten wir die Mefispitzen an die
beiden Fahrschienen, dann schligt bei KurzschluB der Zeiger des Volt-
meters aus (Bild 12).

Drahtbruch in einer Magnetspule

erkennt man daran, daB der Zeiger des Voltmeters nicht ausschligt
(Bild 13).

Bild 13

Bild 12 Bild 14

3. Priifung einer Biigeleisen-Verléingerungs- oder anderen Anschlufischnur

auf Durchgang:

Durch den hiufigen Gebrauch solcher Schniire im Haushalt stellen sich
oft Drahtbriiche, gelockerte Verbindungen an den Kontaktstellen ein.
Der Zeiger des Voltmeters schligt dann nicht aus (Bild 14).
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fiir Fahrzeuge ;

Dokumentation P
Gebiiud

Zube

Baupline flr

e und
hor

. Bauanleitungen fiir Fahrzeuge

F. Hager, G. Fromm

G. Fromm
K. Jenzen
H. Kiéhler
G. Necke

W. Fedderau
H. Nestler
G, Necke

G. Schlicker
G. Trost

Dr.-Ing. H. Kurz
G. Trost

W. Georgil

G. Trost
W. Nagel
E. Gierth

K. H. Brust
G. Trost

G. Trost
G. Necke

H. Kobschiitzky
H. Thielemann
W. Behrend

Gepiéck- und Personenwagen der Bauart ,.Langen-
schwalbach* (Pw Post 4i Pr 95, BC 4i Pr 91,
CC 4ditr Pr 14)

»Old-timer* aus Wiirttemberg

Neue Bahnpostwagen fur die Deutsche Post
Vierachsiger Reisezug-Umbauwagen

Ein neuer Reisezugwagen der Deutschen Reichs-
bahn (AB 4 lpe)

Die Typenbezeichnung der Reisezugwagen
Modellwagen in Holzbauweise

Bauvorrichtung fir Wagenkiisten
Walzvorrichtung fiir Giiterwagenseitenwiinde
Eine Zugvorrichtung mit austauschbaren Kupp-
lungsstiicken und vielseitigen Verwendungsmig-
lichkeiten

Eine neue Kupplung fiir die Baugrdfe HO
Vorschlag einer lenkbaren Radsatzanordnung fiir
Modellwagen mit grofiem Abstand

Lenkung von dreiachsigen Modellwagen mittels
Steuerachse

Zwangsliufig axial gelenkte Drehgestelle
Dreipunktlagerung kinderleicht
Achslagerfederung bei Modellwagen der
Nenngrifle HO

Bremsklitze an Modellwagen der Baugrife HO
Steifgekuppelte Reiseziige mit modellmiiBig aus-
gestalteten Pikowagen

Ringisolierte Rider

Vorrichtung zum Anléten von Fenster und Tiir-
gitterstiben

Druckknopf als Dachbefestigung

So beladen wir unsere Wagen

Beladung von O-Wagen

G. Baupliine und Bauanleitungen fiir Gebiiude und Zubehir

W. Hausdiirfer
H. Baum

H. Baum
H. Baum
H. Baum
G. Fromm

G. Fromm
G. Fromm

H. Franzke

Der Bahnhof Sonneberg .

Wir bauen den Bahnhof Eichburg in BaugréBe HO
— Empfangsgebiiude —

Teil 2: Das Stellwerk

Teil 3: Die Gilterabfertigung

Teil 4: Der Lokschuppen

Bauplan fiir das Empfangsgebiude Bf. St. Annen
in der Baugrifle HO

Wir bauen ein Empfangsgebiude

Bauplan fiir das Stellwerk ,Wo* BI. Waldheim
in der Baugriile HO

Einen Hallepunkt
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Fromm
Fromm
Franzke
Franzke
Otto
Fromm

Berhorst

0 0 0UEEOQ

Fromm

. Hornbogen

Hesse
Franzke

. Franzke
Fromm
J. Bahle

m omom mE

. Franzke
M. Hollatz
J. Miiller

H. Kohler

W. Schliiter
H. Schiinberg
W. Eder

G. Trost

G. Barthel
J. Albrecht
. Schlicker
Busko
Barthel

. Schlicker
Barthel
. Richter

. Sehiinfuld
Barthel
Stein

Sturm
Barthel
K.-H. Hofmann
W. Eder

G. Vauk

aUEe< mee 07p

Bauplan fir das Stellwerk ,Es* in BaugrtBe HO
Wir bauen uns ein Stellwerk
Briickenstellwerk ,Er*
Ein mechanisches Stellwerk in Baugrifie HO
Bauanleitung fiir ein modernes Stellwerk
Bauanleitung fiir einen ringfirmigen Lokschuppen
in der BaugroBe HO
Ein Lokschuppen mit Schiebebiihne in der
Baugrifie HO
Bauanleitung fiir ein Bahnbetriebswerk in der
Baugrife HO
Teil 1: Kohlenbansen und Kran
Teil 11: Lokomotivschuppen
Teil 111: Der Wasserturm
Teil IV: Schlackenbansen, Bogenlampe
und Wasserkran

Bauanleitung fiir eine Modelldrehscheibe
in der BaugriBe HO
Eine ferngesteuerte Schiebebiihne mit Torautomatik
Gebiiude fiir eine Blockstelle mit Schrankenposten
in BaugriBfe HO
Bauanleitung fiir einen Giiterschuppen
Wir bauen ein Schrankenwiirterhiuschen
Bauanleitung fiir einc Bahnsteigsperre
in der Baugridfe HO
Bauplan fir Fernsprechbuden in der Baugrofie 110
Bauanleitung fiir eine Besandungsanlage
Bauanleitung [iir eine Tankstelle
in der Baugrife HO
Ein Unterwerk fiir die Modelleisenbahn
Bauanleitung fir ein Schwarzwaldhaus
Ein MITROPA-Kiosk
Hiiusermodelle aus Zigaretlenschachteln
Modellzeituhr fiir Modellbahnanlagen
der BaugriBe HO
Meine Modellzeituhr
Eine Modellbahnuhr in der BaugriBe HO
Bauanleitung fiir ein LademalB (Lademal I)
Bauanleitung fiir einen Bockkran
Der Radvorleger zur Sicherung stillstehender
Fahrzeuge
Wasserkrine — Vorbild und Modell
Arbeitswagen fiir Schiene und StraBe
Wie ein Geriitezug fiir Modelleisenbahnanlagen
zusammengestellt und ausgeriistet wird

. und so entstanden Biume
Biiume und Biische fiir die Landschaftsgestaltung
So entstanden meine Biiume
Modellbahnzubehér aus Plastelina
Nur eine Kleinbastelei
Wir schnitzen Figuren
Bastelhansel baut Figuren
Die Beleuchtung kleiner Objekte der BaugritBe HO
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Eine Fortsetzungsreihe

6. Stunde

von GUNTHER BARTHEL, Erfurt

Geriite zum Priifen und Messen.

Auch das Priifen und Messen unserer elektrischen
Leitungen und Geriite gehort mit zu den Fertigkeiten, /Gy

die wir uns aneignen wollen. Oftmals will eine
Weiche nicht arbeiten, ist der Stromkreislauf unter-
brochen, oder wir wollen erkennen, ob unsere Loko-
motiven leistungsmiiBig in Ordnung sind — hier —
hilft uns ein kleines Geriit, mit dem wir die Fehler P M
rasch finden konnen,

Der Aufbau dieses Gerites ist sehr einfach und sein
Nachbau leicht auszufiihren. In einem kleinen
Kistchen werden lediglich ein Voltmeter, ein kleiner )
Klingeltrafo und ein Umschalter untergebracht. Melispitzen
Wie auf Bild 10 zu erkennen ist, wird mit Hilfe des ~Jsalierschlauch
Umschalters einmal das Geridt zum Priifen ,,P* oder Kupferdrahtspitre
zum Messen ,M*" benutzt. Bild 10

Beim Messen sind die MeBspitzen mit dem Volt-

meter verbunden und ich kann die zu messende Spannung auf der Skala des
Voltmeters ablesen. In der Linken Stellung des Umschalters wird der Strom-
weg fiir das Priifen hergestellt. Ich muB hierbei die eigene Stromquelle, den
Klingeltrafo, einschalten. Wenn ich nun die beiden Mefspitzen miteinander
beriihre. schliefe ich den sekundiren Stromkreislauf meines Klingeltrafos:
das Voltmeter zeigt dann die Spannung desselben an (etwa 8 Volt). Nun
bin ich in der Lage, Leitungsdurchginge, Spulendrahtbriiche usw. einwand-
frei zu priifen,

Voltmeter fiir Gleich- und Wechselstrom und {fiir den MeBbereich von
0—20 Volt erhalten wir in jedem Elektro- oder Radiogeschiift fiir einige
Mark. Einen kleinen Klingeltrafo finden wir vielleicht in unserer Bastel-
kiste. Wer sich erst das Geld zusammensparen mufl, kann vorliufig auch
eine 4,5 Volt Flachbatterie einbauen. Dann ist zwar beim Priifen der Zeiger-
ausschlag des Voltmeters nicht so groB, aber doch noch deutlich erkennbar.
Steckbuchsen, Mefstrippen und MefBspitzen sind leicht anzubringen. Als
Mefspitzen kénnen 2 mm starke Kupferdrihte genommen werden, die wir
an die Driihte anléten und mit einem Isolierschlauch iiberziehen. Es geniigt
eine Linge von 100—150 mm. Vorn werden die Kupferdriihte etwas spilz
zugefeilt,

Die Verdrahtung des Gerites geht aus den Bildern 1la und 11b hervor.

Das Kistchen selbst kann leicht aus Sperrholz in der dem einzubauenden
elektrischen Artikel entsprechenden GriBe hergestellt werden.

Beilage zur Zeitschrift .Der Modelleisenbahner* 9/1960





